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Du nouveau DGGTM 
et conseiller du service 

Le Brigadier-général V. Pergat 


Alors que je rédige mes premiers mots 
pour la Revue GEM en tant que 
conseiller du Service, je prends con¬ 
science du privilège qui m’est accordé 
de servir le GEMT à ce titre. Au cours 
de ma carrière, j’ai eu la chance de 
servir en plusieurs endroits et à divers 
postes; mais l’expérience la plus 
enrichissante fut de servir avec un 
grand nombre de membres talentueux 
du GEM. En parlant de personnes 
talentueuses, je désire remercier au 
nom du Colonel-commandant et de tous 
les membres du GEMT mon 
prédécesseur comme conseiller du 
Service, le mgén R.N. Fischer. À la 
suite de son heureux passage au poste 
de DGGTM et de conseiller du Service, 
le mgén Fischer a été promu au poste 
de sous-ministre adjoint associé 
(Matériels). Je me réjouis de 
l’opportunité de poursuivre l’excellent 
travail de mes prédécesseurs. 

Il est rare que les Forces canadiennes 
ne connaissent pas de transformations. 
Les quelques dernières années ont été 
tout particulièrement tumultueuses. Les 
effets des coupures budgétaires, du 
retrait de l’Europe, des croissants 
engagements au profit du maintien de la 
paix et la réduction de la Force, pour ne 
nommer que quelques éléments, 
continueront d’avoir un Impact Important 
sur le GEMT. Heureusement, nous 
sommes pourvus d’un groupe d’officiers 
et de personnels non officiers qui n’ont 
pas d’égal en ce qui concerne le 
dévouement, le talent de leadership et 
la souplesse. Avec votre aide, je suis 
certain que le GEMT pourra profiter des 
chances qui accompagnent 
invariablement tout changement. Je 
m’assurerai que vous serez informés 
d’avance des changements futurs et de 
la direction que prendra le Service. 


Les célébrations du 50® anniversaire du 
GEMRC s’avancent à grands pas. Je 
vous encourage tous à participer 
activement à la planification, à la 
préparation et au plaisir de cet 



anniversaire. Les activités nationales 
comprendront le dévoilement du 
monument commémoratif à Borden, 
une équipe d’adresse technique, des 
oeuvres d’art et documents 
commémoratifs et une exposition au 
Musée canadien de la Guerre. Il y aura 
également des célébrations partout au 
Canada et à l’étranger où se trouve du 
personnel du GEMT. Le prochain 
numéro du Journal du GEM présentera 
un calendrier des événements 
accompagné de brèves explications. La 
levée de fonds se poursuit à bon 
rythme. Mais il y a encore de la place 
pour graver des noms sur le monument. 
Un don minimal vous permettra de 
passer à l’histoire! 

Quoi qu’il en soit, les préparatifs de 
notre 50® anniversaire ont encore plus 
étroitement uni les diverses organisa¬ 


tions de la famille du GEM. En ce qui 
concerne les officiers, l’Association du 
GEMT a fait du recrutement des officiers 
en service sa grande priorité. L’AGEMT 
devient de plus en plus pertinente en 
cette période de transformations, surtout 
grâce à l’influence qu’elle peut exercer au 
sein de la Conférence des associations 
de la Défense (CAD) sur les questions 
touchant le GEMT. Tout se passe par 
l’entremise de la réunion générale 
annuelle de la CAD dont les résolutions 
sont présentées au ministre. Pour tous 
les rangs, l’Association du GEMRC réunit 
membres en service et à la retraite afin 
de promouvoir l’esprit de corps et 
maintenir l’unité de la famille du GEM. De 
plus, les sections de l’AGEMT et de 
l’AGEMRC disposent d’un programme 
annuel d’activités professionnelles et 
sociales intéressantes. Je vous encour¬ 
age à vous joindre à votre section locale 
ou à vous inscrire comme membre d’une 
association. Votre participation aidera ces 
organisations à mieux saisir les questions 
de l’heure. En retour, vous apprécierez la 
camaraderie des membres à la retraite et 
en service et nouerez des liens 
Intéressants dans le secteur privé. 

Selon moi, le GEMT est une véritable 
famille englobant les membres de la 
Force régulière et de la Réserve, les 
civils oeuvrant à tous les paliers du 
système de maintenance terrestre et les 
membres à la retraite. Le Colonel com¬ 
mandant, l’Adjudant chef du Service et 
moi-même, en tant que conseiller du 
Service, nous ferons tous les efforts 
voulus pour être présents aux 
nombreuses activités du Service afin de 
vous rencontrer. Je me ferai un plaisir de 
recevoir vos commentaires et sugges¬ 
tions afin de maintenir un GEMT fort et 
vibrant en 1994, année de notre 
anniversaire, et pour l’avenir. 
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Commentaires du colonel commandant 


Par le colonel M.C. Johnston 

Peut-être que vous vous demandez ce 
que le Colonel Commandant fait en 
réalité. Pourquoi en avons-nous un? 

On le volt sur les parades, il visite les 
unités, il nous parle? Mais quel est son 
rôle? Voici une brève réponse à toutes 
ces questions. 

Le poste de Colonel Commandant a 
pris naissance dans le système 
régimentaire de l’armée Britannique, au 
début du dix-huitième siècle alors que le 
terme Colonel du Régiment a 
commencé à être utilisé. Un colonel du 
Régiment était un senior, ancien officier 
du régiment hautement respecté. Il était 
nommé par les officiers du régiment 
pour “valoriser l’esprit du régiment”. 

Son devoir était de conserver l’héritage 
du régiment, ses traditions et ses 
coutumes. Bref il devait aider à établir 
et maintenir la culture de l’organisation. 
C’était très important parce que le 
travail de l’armée était dangereux et 
demandait un travail d’équipe. Le 
système régimentaire a alors reconnu le 
fait que le soldat soit la ressource la 
plus importante de l’Armée. 

Cette idée s’est étendue à tous les 
services des Forces armées 
canadiennes. Toutefois, dans un 
service il se nomme Colonel Comman¬ 
dant et chaque service en a un. Le 
Colonel Commandant est nommé par le 
ministre de la Défense nationale d’après 
les recommandations du Chef de la 
Défense nationale. C’est une nomina¬ 
tion honoraire et est généralement 
donnée à un officier retraité du service, 
qui était du grade de colonel ou plus 
élevé. Les responsabilités du Colonel 
Commandant incluent: 

• Conserver l’esprit de corps de 
son Service; 

• donner son avis sur les sujets 
importants du Service; 


• faire la liaison entre la force 
régulière et l’unité de réserve 
du Service; et 

• faire le lien entre les formations 
affiliées, les régiments et les 
unités. 

De plus chaque service a un conseiller 
du Service. Le bgén V. Pergat, le 
DGGTM, assure ce rôle dans notre 
Service. Le conseiller du Service agit 
comme point central en ce qui 
concerne l’identité du Service, et 
conseille le groupe Personnel du 
QGDN. 

Plusieurs Services ont aussi un Adjuc 
du Service. L’adjuc A.E. Rest occupe 
ce poste dans notre Service. Cette 
nomination est un devoir secondaire 
pour un adjuc de la force régulière. 

Ses responsabilités sont de donner 
des conseils au conseiller du Service 
au sujet du personnel et de 
l’entraînement des militaires du rang 
de son Service. 

Le Colonel Commandant, le conseiller 
du Service, et l’Adjuc du Service 
remplisent mieux leurs fonctions en 
visitant les unités et en rencontrant et 
en parlant avec les personnes. C’est 
probablement la meilleure façon, de 
recevoir la rétroaction des unités au 
QGDN. Pour vous donner une idée de 
ce tout ça veut dire, voici un bref 
aperçu de mes activités depuis que j’ai 
été nommé Colonel Commandant de 
GEMT, le 1®U'uillet 1991. 

J’ai visité plusieurs unités de GEMT 
incluant; l’école anti-aérienne et l’école 
GEM, le corps de cadet 3108 (CETT), 
le et le Bataillon de 
Services, la concentration de milice du 
secteur centre de la force terrestre 
(SCFT) à Petawawa, les bureaux de 
direction de la DGGMT et les BP, le 
CETT, la tp de maint 3 RCFIA, le pon 
Maint 2‘®'^®PPCLI et les ateliers et 
organisations de base de Shilo, 


Winnipeg, Kingston, Gagetown et 
Chatham. 

J’ai assisté au groupe de travail de 
maintenance du commandement 
aérien. J’ai aussi participé aux réunions 
du sénat du GEMT, et du comité de 
direction du 50'®""® anniversaire. J’ai 
participé aux projets du GEMT en 
écrivant l’avant-propos du document 
commémoratif du anniversaire, j’ai 
aidé à préparer l’exposition du musée 
du 50*®'^® anniversaire et rejoint plusieurs 
d’entre vous pour avoir de l’information 
sur le GEMT comme gardien de paix, 
en vue d’un article pour le journal GEM. 

Comme représentant GEMT dans les 
activités canadiennes et militaires, j’ai 
organisé avec le ministère des Anciens 
combattants, pour un ancien combattant 
GEMRC qui a servi en Italie durant la 
dernière guerre mondiale, un voyage 
sur les champs de bataille canadiens en 
Italie au mois de septembre. J’ai 
répondu à la demande d’information du 
curateur du musée GEMR en 
Angleterre, au sujet des ateliers en 
Angleterre pendant la dernière guerre 
mondiale. Le jour du souvenir, l’adjuc 
du service et moi avons déposé une 
couronne au nom du service sur la 
porte monumentale commémorative du 
GEMRC. En décembre j’ai assisté à la 
conférence biennale des colonels 
honoraires. Cette conférence 
rassemble 150 colonels honoraires et 
les colonels commandants de tous les 
services de partout au Canada et 
apporte une mise à jour sur les 
orientations et les politiques de défense. 

Vous pouvez vous demander, pourquoi 
s’occuper de tout ça? En gros, pour 
nous donner de la fierté, de la perspec¬ 
tive et de la connaissance dans notre 
profession comme Ingénieurs 
électriques et mécaniques des Forces 
armées canadiennes. 


LA REVUE GEM, AUTOMNE 1993 


3 


Le nouveau chef de production 


Un mot de salutations du QGDN. Je 
suis le major Mark Espenant, et à 
compter de ce numéro, je suis le 
nouveau chef de production de la 
Revue GEM. Comme vous pouvez 
l’imaginer je fais tout le travail! 

La Revue GEM devrait être publié 4 fois 
l’an; les dernières années il a été publié 
entre 1 et 3 fois l’an. C’est mon intention 
de publier quatre numéros cette année, 
selon l’horaire ci-bas mentionné, mais 


pour ce faire j’ai besoin de votre appui, 
vous les lecteurs, puisqu’il m’est 
impossible d’écrire tous les articles tout 
seul. 

N’importe qui appartenant au monde 
du GEM peut devenir un auteur! 
J’aimerais avoir des articles qui 
viennent des artisans et des colonels, 
des mécaniciens et des secrétaires. Je 
vous fais ici une suggestion de sujet, 
mais la Revue publiera tous les articles 


de bon goût et qui peuvent intéresser 
les membres de notre grande famille. 

Technique: Décrivez le dernier projet 
fait à votre atelier, le dernier 
mécanisme/système/technologie mis au 
point ou acheté par votre direction, ou 
un truc de réparation. 

Organisation: Parlez de votre lieu de 
travail, qu’est ce que vous faites et 
comment. Qu’est ce qui fait que votre 
organisation est spéciale. 

Personnei/ individus Est-ce que 
quelqu’un a un jour spécial, a reçu une 
récompense, a fait quelque chose digne 
d’intérêt? Parlez nous d’un 
accomplissement important. 

Céiébrations:Parlez-nous des fêtes de 
l’unité ou de ce que vous faites pour 
aider à ramasser des sous pour le 50® 
anniversaire, ou... 

Exercices/dépioiements:Parlez-nous 

de la Somalie, de la Bosnie ou du parc 
Blackdown. 

Dans tous les cas, une image vaut mille 
mots!. 


Horaire de production du journal GEM 


Numéro articles 

Date de publication 

Rentrée des 

1/94 

15fév94 

1 oct 93 

2/94 

1 mai 94 

1 déc 93 

3/94 

15 juil 94 

15 mai 94 

4/94 

15 oct 94 

15 août 94 

1/95 

15 fév 95 

1 oct 94 


Remarque: Le numéro 4/94 sera un numéro spécial portant sur les célébrations 
du 50® anniversaire du GEM. Commencez dés maintenant à planifier 
un article, puisque j’aimerais en avoir un de chacun! 


Concours d’histoires drôies 
de la Revue GEM 


Combien d’entre vous a une histoire 
drôie, amusante, folle autrement dit 
spéciale au sujet de quelque chose que 
vous avez fait ou dont vous avez été 
témoin pendant votre carrière militaire? 
Combien d’entre vous n’a pas au moins 
une histoire comme ça? Les lecteurs de 
la Revue GEM aimeraient la lire, et 
nous publierons les meilleures histoires 
dans les futurs publications du journal. Il 


y aura même un prix, provenant du 
magasin de fourniment du GEM! Qui 
sait, vous pourriez devenir célèbre! 

Les histoires peuvent porter sur 
n'importe lequel sujet dans un contexte 
militaire, et doivent avoir un maximum 
de 500 mots. Veuillez vous rappeler que 
le bon goût est toujours de mise et 
essayer d’éviter les diffamations inutiles. 


Les histoires doivent parvenir à l’OEM 
GEM/QGDN avant le 1® mai 1994. 
L’histoire gagnante sera publiée dans le 
numéro de la revue 3/94. Les histoires 
seront jugées d’après leur originalité et 
leur “drolatique”; il n’est pas nécessaire 
d’écrire dans un français ou un anglais 
raffiné. 


4 


LA REVUE GEM, AUTOMNE 1993 







Remise des médailles aux vétérans 
de la guerre de Corée 



C’est sous des conditions climatiques 
exceptionnelles que débuta la 
cérémonie militaire marquant la remise 
des médailles à 60 vétérans de la 
guerre de Corée. Le colonel Yves St- 
Laurent commandait la parade avec 
comme invité d’honneur M. Émile 
St-Jean, président régional des 
vétérans de cette guerre. 


Par le capt Eric Desgagné 

Le 13 mai 92, le 202e Dépôt d’ateliers 
célébrait le 48e anniversaire du Génie 
Électrique et Mécanique Terrestre 
(GEMT) à la Garnison Longue-Pointe. 


Le 202e DA a pris l’initiative 
d’organiser cette cérémonie pour 
souligner cet événement 
d’importance pour les vétérans. 
C’est avec grande fierté et 
reconnaissance que ceux-ci ont 
collaboré pour former deux 
pelotons et recevoir leurs 
médailles d'une organisation 
militaire à laquelle ils 
s’identifient toujours. 


M. Émile St-Jean signe le livre d'honneur 
du 202e Dépôt d'ateliers. 


Le col St-Laurent félicite un vétéran de la guerre de 
Corée lors de la remise des médailles à la parade du 
13 mai 92. 


Au-delà du devoir 


M. Dewey Williams reçoit un médaillon 
des mains du bgén V. Pergat pour ses 
45 ans de service militaire et civil au 
MDN. Ce médaillon gravé au nom du 
ministre de la Défense nationale est la 
plus haute récompense pour service 
continu qui puisse être accordé à un 
membre du MDN. La carrière militaire 
de M. Williams débuta en mai 1938 au 
Régiment royal de l’artillerie canadienne 
et se poursuivit jusqu’en nov. 1978 pour 
un total de 40,5 ans. À sa retraite, M. 
Williams travailla et travaille toujours 


comme rédacteur 
technique à la 
DEAGTM du MDN. 
En tout, M. Williams 
a servi pendant plus 
de 55 ans, ce qui en 
fait le membre 
militaire et civil à 
l’état de service le 
plus long encore en 
poste au MDN ou 
dans la fonction 
publique. 
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Lcol (retiré) Fred Parsons reçoit 
une médaiile 


Le 11 février 1992, en présence du Col 
comdt le col Johnston, le bgen R.N. 
Fischer a présenté la Médaille 
canadienne de service volontaire pour 
la Corée au Lcol (retiré) Fred Parsons. 
Cette médaille s’ajoute à la poitrine bien 
décoré du Lcol (retiré) Fred Parsons. 

Ce dernier occupe la fonction 


d’ingénieur en chef au 
Projet DABA. Le Lcol 
(retiré) Fred Parsons a servi 
en Corée du mois d’avril 
1951 au mois de mai 1952 
en temps qu’artisan avec le 
2RCHA LAD. 



Le major Johnson reçoit une 
récompense du Commandement aérien 



Le commandant du groupe de transport 
aérien, le bgén J.C. Brace, présente au 
major Johnson, officier GEM de 
l’escadre pour l’Escadre 8 à la BFC 
Trenton, la Mention élogieuse du 
Commandant du Commandement 
aérien pour les raisons suivantes: 

“ Avoir organisé la première journée de 
sensibilisation des Forces canadiennes 
pour la santé et la sécurité à la BFC 
Trenton. Le succès éclatant de cette 
entreprise est attribuable directement 
aux efforts exceptionnels et au sens de 
l’organisation du major Johnson, il a 
ainsi établi les normes pour les pro¬ 
grammes de sécurité du personnel au 
travail du Commandement aérien.” 
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M Charron reçoit une récompense 
du SMA(MAT) 


Par le capt Charles Frost 

L’été dernier, le sous-ministre adjoint 
(Matériels), M. R.D. Gillespie, 
choisissait M. Ron Charron pour le 
Certificat du mérite du SMA(Mat). 
Chaque année, quelques de personnes 
se voient accorder cette reconnais¬ 
sance. Le bgén Fischer présenta le 
certificat lors d’une pause-café spéciale 
à la DEAGTM en décembre. 

Ron Charron, ex-adjuc, est le GCVM de 
l’optique et des instruments. Je suis 
certain que tous les TSCT le 
connaissent ou en ont entendu parlé. 
L’effet de ses décisions est ressenti 
dans tout l’univers de la maintenance 
des SCT. Ron gère tous les instruments 
optiques diurnes de l’armée, à 
l’exception l’optique géré par système. 
Ceci inclut les lunettes de visée, les 
appareils d’observation et l’équipement 
de détection, y compris leur équipement 
d’essai auxiliaire. La liste comprend 
également les compas, les 
photocopieurs de campagne, les 
chronomètres et autres trousses variées. 


«Une performance à un niveau 
exceptionnellement élevé sur une 
longue période de temps» explique le 
choix de Ron. Au cours de ses sept ans 
dans la fonction publique. Il a maîtrisé 
un ensemble ahurissant d’équipement 
en service et introduit de nouvelles 
trousses et des modifications pour se 
maintenir à l’avant-garde de la 
technologie, accroissant par le fait 
même le rendement et la maintenabilité 
de l’inventaire des SCT. Deux des 
grands projets sont l’orienteur 
gyroscopique d’arpentage d’artillerie 
(devant remplacer le GAK 11) et le 
programme de modification 
présentement en vole sur le RADNIS, le 
dispositif de visée du VAFR Cougar. 

Ron Charron travaille avec une 
étonnante intensité. Il s’occupe 
simultanément de nombreuses tâches 
que ce soit par correspondance, par 
téléphone ou en personne. Entouré de 
ses dossiers, dessins, ITFC, micro¬ 
fiches méticuleusement classés et 
même d’un ordinateur, Ron donne des 
réponses aux questions qui font sécher 
tout un chacun. Il possède une mémoire 
étonnante qui lui permet souvent de 


retourner des années auparavant afin 
de se rappeler des sources 
d’approvisionnement et d’autres 
renseignements vitaux. Ses nombreux 
amis au QGDN et dans l’industrie 
l’aident à aplanir la bureaucratie qui 
nous entoure. 

Ron Charron est un exemple à suivre 
par les GCVM. Ses collèges le félicitent 
pour cette reconnaissance officielle des 
plus méritées. 



Gagnante du tirage automobile 1992 



La gagnante du tirage automobile 1992, Madame Eliza 
Paddon est bien heureuse de (“lève son pouce” à) sa 
nouvelle voiture. 



Eliza Paddon, accompagnée de son père Robert, reçoit 
des mains du colonel Walsh, les clés de sa nouvelle 
Pontiac Grand-Am. 
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Bulletin de l’Association du génie 
électrique et mécanique 


Parle IcolA.R. McLaughIin, président 

Lauréats de rAssociation et prix 
de compétition 

Grâce aux efforts du major (rét) Don 
McKinlay, un programme de lauréats 
fut mis sur pied l’été dernier à 
l’EGEMFC. 

On y remit des certificats encadrés de 
«meilleur étudiant» des 17 cours 
d’instruction de la réserve intégrée; par 
la même occasion, trois plaques furent 
présentées à des instructeurs 
«supplémentaires». C’est le capt Bill 
Thompson, OEM Instruction de la 
Réserve à l’EGEMFC, qui organisa la 
présentation. 

Les certificats et plaques furent 
présentés par le colonel commandant 
et par des membres de l’Association 
lors de cérémonies à la fin des cours. 

Le projet de prix pour le «meilleur 
artisan» dans les compagnies de 
maintenance des bataillons des 
services fut également inauguré l’an 
dernier. Il fut centré sur la Compétition 
semestrielle des bataillons des services 
au cours de laquelle l’équipe 
d’inspection recueillit les nominations 
de «meilleur artisan» auprès des 
compagnies de maintenance. À partir 
de ces nominations, on devait choisir le 
«meilleur artisan» qui recevrait une 
plaque; un certificat devait être remis à 
tous les autres nominés. 

À cause de restrictions financières, 
seulement six bataillons des services 
furent inspectés. Par contre, les six cie 
de maintenance présentèrent des 
nominations. Par la suite, les bataillons 
reçurent les certificats à présenter, et le 
«meilleur artisan» fut choisi et reçut 
une plaque. 


Faits marquants de la 47^ 
conférence annuel de l’AGEM à 
Longue-Pointe, octobre 1992 

Pour la première fois depuis des 
années, l’Association ne se réunit pas à 
l’école. Les membres considérèrent que 
la conférence devrait avoir lieu en 
différents endroits en autant que les 


coûts ne soient pas prohibitifs. Il s’en 
dégagerait un certain nombre 
d’avantages dont une plus grande 
visibilité de l’Association et du GEMT. 

Soixante-cinq délégués y assistèrent; 
les unités de réserve, les sections et les 
organisations permanentes furent bien 
représentées. Pour indiquer le soutien 


Le Icol Ron Gillespie, cmdt EGEMFC, et le maj(Rét) Al Adams, de l’association GEMT, 
présentent au sgt H.D. (Curly) Rowbotham une récompense de l’association GEMT pour 
ses efforts exceptionnelle comme instructeur de formation intégré à l’EGEMFC. 
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du Service, les G4 Maint des 4 régions 
de la Force terrestre y étaient présent, 
ainsi que l’OSEM CFT, le DGGTM, le 
colonel commandant et les membres du 
Sénat du GEM. 

L’Assemblée générale annuelle adopta 
un total de six résolutions: quatre 
destinées à la Conférence des associa¬ 
tions de la Défense, une au 
Commandement de la Force terrestre et 
un à la DGGTM. 

Lors de la réunion du Conseil le 
vendredi, un séminaire fut présenté sur 
le thème de la «mise en oeuvre des 
compagnies de maintenance GEM de la 
Force totale». Membre de la section 
d’Ottawa, le col John Leggat présida cet 
intéressant séminaire d’actualité. En 
tant que D Réserves, le col Leggat put 
exposer les grandes lignes du plan 
stratégique sur les réserves et des 
présentes initiatives, dont les soldes de 
retraite qui permettront de retenir les 
réservistes et les récompenseront de 
leurs services. 


D’autres conférenciers présentèrent des 
rapports de situation sur la Force totale, 
le rôle des réserves dans la Force 
totale, la standardisation de l’Instruction 
et le recrutement. Le séminaire se 
conclut par un débat destiné à répondre 
aux points soulevés par les participants. 

Ce séminaire se révéla un grand succès 
et offrit un cadre compréhensible pour 
les futures compagnies de maintenance 
de la Force totale. Pour obtenir de plus 
amples informations sur le séminaire, 
les lecteurs sont priés de prendre 
contact avec leur section locale. Ces 
informations ainsi que les procès 
verbaux du Conseil et de l’Assemblée 
générale ont été transmis à toutes les 
sections. 

L’adhésion 

Comme indiqué auparavant, l’objectif de 
1992 était de 250 membres. En date du 31 
décembre 1992, le nombre d’adhésions 
s’élevait à 285 environ. L’objectif de 1993 
demeure toujours à 350. 


Pour demeurer sur le sujet de 
l’adhésion, il faut noter que le 
versement de la cotisation de 
représentation annuelle des unités ne 
constitue pas une cotisation individuelle 
pour les officiers du GEM des unités. La 
cotisation personnelle de l’adhésion 
nationale est de 10 $ pour l’année. Les 
sections peuvent y ajouter un montant 
quelconque pour couvrir les frais 
d’opération. 

Les officiers du GEM, en service ou à la 
retraite, qui ne peuvent adhérer à une 
section à cause de leur éloignement 
sont tout de même invités à adhérer à 
l’Association en envoyant leurs 
coordonnés et 10 $ au trésorier de 
l’Association, le Icol Bob Flilliard, 38 
Raywood Dr, Don Mills, Ont., KOK 2T0. 


Le retrait du 1 RCHA 

Un défi de la maintenance 


Par le capt Daniel G. Scuka 
Capitaine-adjudant technique 
1 RCHA, Lahr, Allemagne 

introduction 

En septembre 1991, peu après les 
exercices d’automne sur le terrain de 
Grafenwohr, le commandant du 1 
RCHA, le Icol Jim Petryk, annonça aux 
membres du régiment leur retrait 
d’Europe et leur retour au Canada dans 
le cadre des réductions des FCE en 
1992. Ce ne fut une surprise pour 
personne, sauf pour les plus 
irréductibles idéalistes; le régiment avait 
déjà licencié sa quatrième batterie 
d’artillerie (Batterie Z) en 1991. Toute 
réduction supplémentaire de la 
présence de l’Armée en Europe devait 
logiquement toucher l’artillerie, arme 
que l’on peut le plus facilement retirer 
du théâtre d’opérations sans nuire à la 


force viable des chars et de l’infanterie 
qui demeure sur place. L’atmosphère 
n’en était pas moins sombre ce jour-là, 
et tous les membres du Royal Régiment 
se posaient les mêmes tristes ques¬ 
tions. Qu’arriverait-il aux membres du 1 
RCHA? Où serait expédié tout 
l’équipement? Quand les premiers 
d’entre nous quitteraient l’Europe? Avec 
la possibilité que certains soldats 
seraient obligatoirement libérés, on peut 
affirmer que le moral en prit un bon coup. 

Pour le personnel technicien spécialisé 
attaché au régiment, il était évident que 
le défi ne faisait que débuter. Depuis le 
licenciement des régiments Black 
Watch, du Queen’s Own Rifles et du 
Fort Garry Horse en 1969-1970 et du 
départ de l’Allemagne du Nord il y une 
génération, aucun régiment de la Force 
régulière n’avait dû planifier son propre 
démantèlement. En septembre 1991, il 


était clair que la majorité du travail de 
préparation du retour au Canada du 
régiment retomberait sur les épaules du 
personnel spécialisé de l’unité: les 
«reemies» et les «bin rats». Et ce fut 
bien le cas. Cet article se propose de 
présenter une partie des activités de 
maintenance entreprises jusqu’ici et de 
souligner certains des problèmes. Qn 
ne sait jamais, la même chose pourrait 
survenir à votre unité! 

L’étude d’évaluation de la 
maintenance 

Lorsque les principaux officiers d’état- 
major du régiment complétèrent leur 
étude d’évaluation, toutes les 
personnes concernées comprirent que 
le démantèlement ne serait pas 
simplement une question d’expédier 
quelques artilleurs aux magasins des 
SQMR pour emballer l’équipement ou 
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pour vérifier les phares des véhicules 
avant de les diriger vers la gare la plus 
proche. Le plan de réduction du 
régiment (reflétant l’ordre de réduction 
de la 4® Brigade) couvrit tous les 
éléments suivants: 

• Maintenance 

• Instruction 

• Approvisionnement 

• Personnel 

• Entreposage de l’éqpt 

• Remise et expédition de l’éqpt 

• Budget 

• Fermeture des FPN 
- Disposition des FPN 

• Plans de cérémonie/parades 

• Infrastructure & environnement 

• Documents & publications 

• Établissement du groupe de travail 
en place (GTP) 

En élaborant l’étude d’évaluation de la 
maintenance, le SQMTE, ajdum Gord 
Campbell, et moi-même nous sommes 
retrouvés face à une tâche que nous 
n’avions jamais eu à accomplir 
auparavant.(Si ma mémoire est fidèle, 
je crois que le sgt-maj Campbell me fit 
remarquer: “Je n’en ai aucune idée. 


capitaine, mais il me semble que 
rédiger une telle étude revient à un 
officier...’’) Néanmoins, il nous sembla 
que notre étude serait dans le bon 
chemin si elle couvrait certains ou tous 
les facteurs suivants: 

• Temps disponibles 

• Main-d’oeuvre disponible 

• Ressources 

• Plan de la du brigade 

• Types et quantité d’éqpt 

• Calendrier d’instr rgt 

• Moral 

• Expertise 

• Établissement de la bie du GTM 

Bien entendu, dès le mot d’ordre donné, 
certaines limites affectèrent les facteurs 
susmentionnés. La plus importante fut 
la date limite pour compléter tout le 
travail. Au début, le QG de la brigade ne 
put confirmer une date précise, ou nous 
reçûmes plusieurs dates contradictoires. 
De plus, il ne fut pas suffisant de 
connaître la date limite définitive; nous 
devions également allouer 
suffisamment de temps pour fermer nos 
propres bâtiments de maintenance ainsi 
que le magasin d’outils, le SAPR, etc. Et 
nous ignorions encore la rotation des 


techniciens mêmes. En me basant sur 
les meilleurs renseignements possibles, 
j’établis le 15 août 1992 comme la date 
limite pour la maintenance; je ne me 
trompai guère, puisque la date limite 
établie par le QG de la brigade fut le 1®' 
août 1992. 

Il fut établi que nous préparerions le 
retour au Canada ou la remise au GTP 
de tout l’équipement en trois étapes. La 
première étape, d’octobre 1991 à février 
1992, devait englober 30% de 
l’inventaire du régiment. L’O Op 
sélectionna ce pourcentage en regard 
des besoins minimals pour les manoeu¬ 
vres du printemps prévues du 10 au 24 
février sur le champ de tir de Munster- 
Bergen. La seconde étape, de mars à 
avril 1992, devait couvrir 50% de 
l’inventaire du régiment, et la dernière, 
de mai à juin 1992, le reste de 
l’équipement. Au cours des mois de juin 
et juillet, nous devions mettre fin aux 
activités de maintenance de la garnison 
et s’occuper des articles qui, pour une 
raison ou une autre (retards, rejet des 
inspections de pré-expédition, etc.), se 
trouveraient encore à la charge 
de l’unité. 

Assez étrangement, une fois la 
planification terminée, le plus gros 



Le cpl K Ritchie de la 
Bie B changent les 
basculeurs sur un M109 
Photo adj Bob Summers 
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problème fut d’établir une liste de 
l’équipement du régiment. Le MS-2 
n’était toujours pas à jour, ne reflétait 
pas encore les changements survenus 
lors du licenciement de la Bie Z. Après 
de longues recherches, nous avons pu 
produire une liste contenant tous les 
articles enregistrés ou ayant un numéro 
de série dans l’unité. Cette liste est 
utilisée maintenant sur une base 
quotidienne par le personnel des 
opérations, du SQMR et par les 
responsables de la maintenance. 

Alors, que fallait-il faire? 

Le SQMTE, les chefs des sections de 
réparations et moi-même avons 
consacré quelque temps à éplucher les 
ITFC pour déterminer exactement les 
tâches à effectuer. De plus, nous 
venions à peine de mettre sous 
préservation les véhicules et 
l’équipement de la Bie Z; donc, nous 
étions des plus familiarisés avec les 
normes de préservation. L’établissement 
des tâches fut facilité, lorsque le QG de 
la brigade nous informa (finalement) que 
tout l’équipement serait retourné au 
Canada pour être distribué à travers 
l’Armée. 

De ce fait, notre objectif consistait 
simplement à préparer tous les articles 


en classe S. Le document C-04-020- 
002/AG-000 définit ce qu’est la «classe 
S»; mais chaque inspecteur a sa propre 
interprétation de ce que doit être une 
inspection FC 1134 ou FC 1136. C’est 
ainsi que je chargeai l’adjum Campbell 
d’assurer quotidiennement la liaison 
avec les sous-officiers du 4® Bon svc qui 
devait faire l’inspection de notre 
équipement.(En fait, je lui conseillai de 
“...les fournir en café à chaque fois qu’ils 
se présentaient et de veiller à les inviter 
à tous les “smokers and beer calls” du 
GEMdul RCHA...’’ Nous sommes 
tous humains, n’est-ce pas?) 

9. Pour le technicien sur place ou à 
l’atelier, la tâche consistait 
finalement à: 

a. faire une inspection complète selon 
les FC 1134/1136 - ou dans le cas 
d’équipement auxiliaire, une 
inspection de premier niveau; 

b. commander les pièces pour toutes 
les réparations incomplètes ou les 
modifications A/B; 

c. effectuer les réparations et/ou les 
modifications à l’arrivée des pièces; 

d. remplir les documents; et 

e. demander congé au SQMTE pour 
le reste de la journée... 


Pour plusieurs lecteurs attentifs, cette 
procédure leur semblera étonnamment 
similaire à la maintenance quotidienne 
dans une unité (sauf que personne ne 
semble réussir à se rendre au sous- 
paragraphe e). Alors quelle est la 
différence? Cette fois, nous tenterions 
réellement d’effectuer toutes les 
réparations et toutes les modifications 
A ou B. À cette fin, le SQMTE chargea 
l’adj Bob Summers (un mécanicien 
professionnel de la vieille garde...) de 
jouer le rôle d’inspecteur technique 
interne pour tous les véhicules et leurs 
composants. Les sergents de 
l’armement, de SCT et des communica¬ 
tions s’assurèrent eux-mêmes de 
l’inspection sous la surveillance 
fréquente du SQMTE. Nous avons 
également formé des équipes d’aide à 
la maintenance au niveau du régiment 
et des batteries, équipes composées 
d’artilleurs affectés à notre effort. Ces 
équipes furent chargées de la peinture, 
du nettoyage à la vapeur, de la 
lubrification, et certaines travaillèrent 
dans la section du SAPR. Je serais 
ingrat de ne pas souligner que leurs 
efforts ont fait toute la différence et nous 
ont permis de préparer l’équipement à 
temps. Il fait très froid à 8 heures du 
matin au mois de février à Lahr à laver à 
la vapeur un M548... 


Un M109 est préparé pour 
son inspection finale par 
des artilleurs de la Bie B. 
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EML Bie A 

EML Bie B 

EML Bie C 

EML Bie QG 

M548 (10) 

génératrices 

lltis (8) 

lltis (6) 

véh. de poste 
de command. 

M557 (2) 

appareils de 
chauffage 
(tous genres) 

camions 5 
tonnes (9) 

(tous cargos) 

véh. 1 1/4t.(8) 
(divers) 

Motocyclettes 

(2) 

création d’une 
équipe d’ins¬ 
pection régim. 

M113 (2) 

VLMR (8) 


Centralisation vs 
décentralisation - Comment 
éviter une perpétuelle 
réorganisation 

Ceux qui connaissent rArtillerie royale 
canadienne savent que la majorité du 
personnel du GEMT n’est pas 
directement rattaché aux batteries. Vu 
l’ampleur du plan de maintenance, 
j’aurais probablement pu convaincre 
le cmdt de me permettre de 
réorganiser tous les techniciens 
directement sous les ordres du 
SQMTE. Mais ce ne fut pas la 
solution que je préconisai. Trop 
souvent nous devons réorganiser 
face à une nouvelle situation. Le 
SQMTE et moi décidâmes plutôt de 
relocaliser l’équipement selon le 
tableau suivant: 


Répartition de la responsabilité 
pour l’équipement 

Ce fut une solution des plus pratiques, 
puisque chaque EML (équipe de mainte¬ 
nance légère) disposait d’une main- 
d’oeuvre à peu près égale. De plus, ce 
système permit à tous les techniciens de 
rassembler les pièces à quatre 
emplacements. Ce qui était plus com¬ 
mode, car les pièces étaient auparavant 


réparties parmi les quatre batteries. 
Lorsque chaque EML vida son VLMR 
de pièces de rechange, nous avons pu 
concentrer toutes les pièces de VLMR 
dans les travées de la Bie QG, les 
pièces du 5 tonnes dans les travées de 
la Bie C, etc. Les sections de 
réparations de l’armement, du SCT et 
des communications établirent une 
répartition similaire, chacune 
de leur côté. 



Le capt Scuka et tout le personnel de la troupe de maintenance 1 RC HA offrent 1000 DM au col M. Johnston, 
Colonel-commandant des GEMT pour le fonds du monument 
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Problèmes - ou «ce qui n’est pas 
évident...» 

Au moment où j’écris ces lignes, le 
régiment n’en est pas encore rendu à 
l’étape 2 - la plus importante - englobant 
50% de l’équipement à préparer. 
J’espère que les solutions pratiquées 
jusqu’ici nous permettront de naviguer 
sans écueil jusqu’au mois de juin. 
«Quels sont les problèmes auxquels 
nous avons eu à faire face jusqu’ici?», 
demanderez-vous vivement. En voici 
quelques-uns sans ordre de préséance. 

Les pièces. Ce ne fut pas vraiment un 
problème. En premier lieu, il y 
abondance de pièces à 
l’approvisionnement de la base de Lahr. 
(La base fournit toutes les pièces de 
premier échelon aux unités de la 4® 
Brigade en garnison.) En second lieu, 
j’ai découvert que, lorsque vous 
ordonnez à vos techniciens (que Dieu 
les bénisse...) de vider les camions de 
pièces de rechange, les véhicules des 
EMR , les armoires des ateliers, 
l’arrière-salle du magasin d’outils et... 
disons que les pièces ne représentent 
un problème, bien que le SAFC semble 
manquer d’accessoires pour les cabines 
de M548. 

Les outils. Vous seriez surpris du 
nombre d’articles de catégorie C et 
d’outils mis en commun dont vous 
n’avez pas besoin. En autant que 
chaque tec a son ensemble d’outils de 
base, tout semble bien fonctionner. Ce 
qui nous a permis d’entreprendre plus 
tôt la fermeture du magasin des outils. 
C’est également le bon temps pour 
vérifier l’inventaire afin d’éviter la perte 


d’outils et d’indiquer à tout un chacun ce 
qui doit être remis (c’est-à-dire tout). 

Les soldats. Malgré toute ma 
planification, les responsables de la 
maintenance veulent continuellement 
des choses comme des permissions et 
des inscriptions à des cours de 
perfectionnement, ils continuent d’avoir 
des problèmes exceptionnels qui 
exigent leur présence au Canada pour 
des semaines. Plusieurs sont en 
libération, un autre profite de “vivres et 
logements” gratuit à Edmonton jusqu’en 
août, et la brigade a oublié de nous 
retirer de la liste des «unités possédant 
des techniciens de maintenance 
disponibles pour l’attribution de tâches». 
Il va donc sans dire que mon plan de 
maintenance (... comme tout autre 
plan...) est sujet aux manies, extrava¬ 
gances et désirs des soldats qui doivent 
le mettre en oeuvre. Heureusement, les 
CC semblent avoir placé chacun à 3 
fuseaux horaires de l’endroit où il désire 
se rendre après le 1®' août. Le moral est 
encore très bon. Et j’oubliais: quatre 
membres de la Troupe de maintenance 
désiraient prendre un congé en janvier 
et février sous prétexte que leur épouse 
allait accoucher... GROGNEMENTS! 

Le quartier général. Je ne m’étendrai 
pas sur ce sujet. Disons simplement 
que, même si votre question est bien 
formulée et pertinente, même si la 
réponse à cette question est 
primordiale, même si vos plans de 
maintenance demeurent en suspens en 
l’absence de cette réponse, le quartier 
général ne vous est jamais, AU GRAND 
JAMAIS, de (presque) aucune aide. 
Bon... mon commentaire est un peu 



sévère: le QG aide un peu. Mais 
essayez d’obtenir une réponse 
intelligente à savoir pourquoi une 
organisation de maintenance de pre¬ 
mier échelon doit démonter des 
fourgons polyvalents sur des camions 
de 5/4 tonne ou d’emballer et préserver 
des armes portatives, tâches pour le 
second échelon... 

Une perspective d’avenir, ou 
«c’est le 1®', nous voici...» 

Au moment où je rédige cet article (18 
février 92), nous nous préparons à 
entreprendre l’étape 2. J’espère que le 
travail sera suffisamment avancé au 4 
mars, lorsque débuteront le tri de 
l’équipement du GTP de celui du 
régiment et les préparations pour tous 
les véhicules qui restent. Sans doute, 
une fois le parc des 5/4 tonne réparti sur 
le théâtre et le parc des 5 tonnes 
expédié au Canada pour en disposer, 
toutes les unités qui quittent Lahr cette 
année trouveront la tâche plus facile. 
Chaque soldat qui sert en Europe et 
porte l’insigne du cheval forcené à sa 
coiffure mérite bien sa solde, et plus 
encore. Je lève mon chapeau aux 
sous-officiers et soldats du 1 RCHA qui 
ont accompli un travail extraordinaire. 

ARTE ET MARTE 

Note de l’éditeur: Cet article a été écrit 
durant le retait du 1 RCHA, et l’unité est 
actuellement fermée. Le capitaine Dan 
Scuka est maintenant officier d’état 
major au QGDN/DSGT, et il est 
l’inspiration pour l’article "citation du jour 
du capitaine Scuka’’(voir page40) 


LA REVUE GEM, AUTOMNE 1993 


13 





Le 203e atelier ??? 


Par le capitaine Scott Fuller 

Vous êtes-vous demandé ce qui SE 
PASSAIT RÉELLEMENT dans les 
bureaux de projet du QGDN??? Voici 
le lieutenant-colonel Bill Tait saisi en 


plein travail de peinture dans son 203® 
ATELIER mobile par un astucieux 
capitaine photographe. Le Icol Tait, 
gestionnaire du SLI du Bureau de projet 
- Véhicules blindés légers, fut 
récemment surpris en train de travailler 
sur le prototype du 



VBL 25 bientôt 
disponible pour 
remplacer le véhicule 
de reconnaissance 
Lynx. Il franchi 
diligemment l’étape 
des dessins limités de 
premier niveau et, 
dans un élan 
rarement démontré 
par les lieutenants- 
colonels, il adapta le 
modèle réduit aux 
normes canadiennes 
et s’engagea 


rapidement dans une vive discussion 
sur les politiques du CARC et du 
SCAPP avec le technicien des 
matériaux senior du BP! Le modèle 
final deviendra le sujet central de 
plusieurs réunions du BP alors que 
progresse le projet du véhicule blindé 
léger, successeur du Lynx. 

La cabine de peinture mobile, partie 
intégrante du 203® Dépôt d’ateliers 
récemment créé par le Icol Tait, est 
retournée à sa configuration originale: 
BOÎTE, CARTON, RÉUTILISABLE. Les 
pinceaux et la peinture reposent dans le 
classeur du GSLI, en attente d’un 
accord sur le CARC et le SCAPP pour 
le VBL. Le PULL, DE COMBAT, VERT 
a été reconditionné par une ingénieuse 
ÉPOUSE, CHACUN, UNE, habituée 
aux applications des méninges GEMIIIII 


Programme (de Recherche concerté) en 
Matière de Technologie des Armes de Petit 
Calibre (Programme GRISAT) 


Entre 1977 et 1980, le Canada a 
participé aux essais d’armes de petit 
calibre menés par l’OTAN à 
Hammelburg (Allemagne) et à Shilo 
(Manitoba). Ces essais visaient 
principalement à sélectionner, par voie 
de concurrence directe, un fusil, une 
mitrailleuse légère et une mitrailleuse 
semi-lourde qui, on l’espérait, 
deviendraient des armes de modèle 
réglementaire dans tous les pays 
membres de l’OTAN. 

La très grande diversité d’armes de petit 
calibre au sein de l’OTAN témoigne 
clairement du manque de normalisation. 
Un examen rapide révèle que les 
armées de l’OTAN utilisent 
présentement 93 armes de petit calibre 


différentes (pistolets, fusils, mitrailleuses 
et lance-grenades) qui tirent huit types 
de munitions. 

Malgré la profusion d’armes 
concurrentes, la normalisation et 
l’interopérabilité demeurent des buts 
reconnus et dont on parle beaucoup au 
sein de l’OTAN. D’ailleurs, ces buts 
sont de plus en plus importants attendu 
la compression des budgets de défense 
et les difficultés qu’éprouvent les 
industries de la défense, phénomènes 
avec lesquels il faudra, de toute 
évidence, désormais composer. 
S’appuyant sur de longues années 
d’expérience, l’OTAN se rend 
maintenant compte que, pour jouer un 
rôle dans l’acquisition de matériel, elle 


doit intervenir plus tôt dans le cycle type 
de recherche, de développement et 
d’acquisition. 

C’est exactement pour cette raison que 
la Commission III du combat de mêlée - 
infanterie du NAAG (Groupe OTAN sur 
l’armement des forces terrestres) a créé 
une sous-commission chargée de diriger 
et de coordonner les travaux dans le 
cadre du Programme de recherche en 
collaboration en matière de technologie 
des armes de petit calibre (GRISAT). Le 
projet, d’une durée de trois ans, a été 
amorcé vers la fin de 1990. Neuf pays y 
participent. Le programme réunit des 
groupes d’experts dans sept domaines 
techniques: définition d’objectifs, effets 
terminaux, acquisition d’objectifs. 
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matériaux, poudres propulsives, 
systèmes électroniques et analyse de 
l’efficacité. Le programme GRISAT a 
pour objectif d’intégrer, au moindre 
coût, les progrès technologiques aux 
futurs systèmes d’armes. L’OTAN 
définit le terme «armes de petit calibre» 
comme des «armes portatives 
individuelles ou collectives, à tir direct, 
qui servent principalement pour les 
opérations antipersonnel», incluant tous 
les armes à tir direct de moins de 50 
mm, certaines possédant la capacité 
secondaire de neutraliser les blindés 
légers et les hélicoptères. 

Dans le cadre de ce très vaste objectif, 
le programme peut influencer de deux 
façons particulières sur les futures 
armes de petit calibre. La première 
consiste à établir des normes de 
l’OTAN pour les armes futures. Une 
fois approuvées, ces nouvelles normes 
deviendront des accords de standardi¬ 
sation OTAN (STANAG). 
L’établissement de telles normes 
présent un avantage certain. Il permet 
aux pays et aux fabricants d’armes de 
connaître les exigences minimales 
requises avant même de se lancer dans 
de vastes programmes de R&D. 

La seconde façon consiste à mener 
des recherches étendues sur les 


technologies futures pour en 
déterminer l’application possible aux 
armes de petit calibre. Il sera ainsi 
possible de constituer un catalogue de 
technologies qui permettra aux 
responsables de l’acquisition des 
équipements, dans chaque pays, de 
savoir quelles recherches peuvent 
s’appliquer aux armes de petit calibre. 
Le programme GRISAT devrait 
également sensibiliser l’industrie de 
l’armement à la nécessité et à l’intérêt 
des consortiums internationaux 
capables de produire une nouvelle 
génération d’armes de petit calibre des 
plus révolutionnaires. Il est peu 
probable qu’une entreprise puisse à 
elle seule mettre au point l’arme de 
petit calibre de l’avenir. La création de 
consortiums internationaux se 
spécialisant dans la fabrication d’une 
ou de plusieurs catégories d’armes de 
petit calibre devrait aussi réduire 
considérablement le nombre d’armes 
concurrentes de ce genre au sein de 
l’OTAN. 

L’arme que portera ce «combattant 
d’unité de choc» pourrait 
éventuellement être développé dans la 
foulée du programme GRISAT. Il 
s’agira d’une arme courte, solide et 
légère qui sera munie d’un dispositif de 


visée de jour, de nuit et anti¬ 
obscurcissement qui pourrait être relié 
par fibres optiques à un collimateur tête 
haute installé sur le casque du 
fantassin. De construction modulaire, 
l’arme permettra l’interopérabilité avec 
l’arme individuelle de combat et l’arme 
d’appui en ce qui a trait aux dispositifs 
de visée, aux mécanismes de mise à 
feu, aux calculateurs, aux supports de 
dispositifs de visée et aux raccords 
standard permettant l’ajout de lance- 
grenades ou de canons laser. 

Enfin, il importe de situer le programme 
GRISAT dans un contexte général. Les 
armes de petit calibre comptent en effet 
comme une dépense mineure dans le 
budget global de défense. Gependant, 
elles sont nombreuses et très visibles et 
chaque pays, qu’il soit grand ou petit, en 
a besoin. Par conséquent, le succès de 
toute collaboration et de démarches 
visant à améliorer la normalisation dans 
ce domaine doit être vu comme un pas 
sur la bonne voie. 

(Extraits d’un article rédigé par le Icol 
G.W. Nordick, président du Programme 
de recherche en collaboration en 
matière de technologie des armes de 
petit calibre (Programme GRISAT), en 
date du 30 août 1991.) 


Un soldat reconstruit un VLMR! 


Le malheur frappait le 2 RGHA: en 
effet, un véhicule logistique moyen sur 
roues (VLMR) rempli de soldats en 
route pour la zone d’instruction du camp 
Petersville dérapait sur une plaque de 
glace et capotait. Heureusement, Il n’y 
a eu aucune perte de vie. En outre, le 
Service d’intervention immédiate a fait 
un travail remarquable. 

Un véhicule de la Gompagnie de 
maintenance de la base a 
immédiatement été dépêché sur les 
lieux de l’accident, et son équipage a 
aidé à l’évacuation des blessés. 
L’enquête Initiale terminée, le VLMR a 
été placé en quarantaine. Une 
évaluation des coûts de réparation a été 
effectuée à l’issue de la période 
d’isolement. Après avoir fait une 


inspection détaillée du VLMR et 
consulté des microfiches et les Instruc¬ 
tions techniques des Forces 
canadiennes (ITFG), les Services de 
l’inspection et des pièces de rechange 
ont établi que le prix des réparations 
s’élèverait à environ 13 633,49 $. Ge 
montant dépassait nettement les 
attributions de la BFG Gagetown, et il a 
fallu demander l’autorisation au 
Directeur - Génie et maintenance 
(Véhicules de soutien) (DVSGM) afin de 
réparer le VLMR. La BFG Gagetown 
est équipée pour faire les réparations 
de premier et de deuxième échelons et 
possède des ressources très restreintes 
pour exécuter certaines réparations de 
troisième échelon. Il était évident que 
dans le cas du VLMR, les réparations 
étaient au-delà des compétences de 


Gagetown. Le DVSGM devait donc 
décider où s’effectuerait la réparation 
du VLMR. Finalement, la BFG 
Gagetown recevait l’autorisation 
d’entreprendre la remise en état du 
véhicule: 164 pièces de rechange 
allaient être commandées. 

Le personnel de la Gompagnie de 
maintenance ayant effectué une 
évaluation détaillée des coûts, il ne 
s’est pas avéré utile de revoir la liste 
des pièces de rechange à commander. 
Après que la Gompagnie 
d’approvisionnement eut fourni la 
plupart du matériel demandé, il a fallu 
décider qui procéderait à la réparation 
du VLMR. Gomme la Gompagnie de 
maintenance de la base administre un 
excellent programme de formation en 
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cours d’emploi Niveau Qualification 
(NQ)4 pour technicien de véhicule, il a 
été décidé qu’un des soldats de l’unité 
qui suivant la formation serait chargé 
de la réparation du VLMR. C’est ainsi 
que le sdt Boudreault, un technicien 
de véhicule de NQ3 en formation en 
cours d’emploi NQ4, a été choisi pour 
faire le travail. 

Le sdt Boudreault s’est mis à l’oeuvre 
et a commencé par débarrasser le 
VLMR de sa “carcasse”. Il a ensuite 
renouvelé le montage des fils dans la 
nouvelle cabine du conducteur en se 
fondant sur les renseignements 
contenus dans les ITFC et sur le 
câblage de l’ancienne cabine. Le sdt 
Boudreault a effectué toutes les 
réparations nécessaires en suivant 
cette formule et en faisant appel à 
toutes les ressources dont il disposait. 
Il a reçu un coup de main de plusieurs 
sections de la Compagnie, dont celle 
des travaux divers pour la réparation 
du cylindre principal, celle des 


Le sdt Boudreault quittait pour la 
première fois le secteur de la 
Compagnie de maintenance de la base 
au volant du VLMR, mettant ainsi fin à 
l’épique du 2 RCHA et méritant la bière 
que lui avait promis l’officier 
d’Opérations à l’atelier. En tout, sept 
différents organismes de la Compagnie 
de maintenance ont participé à la 
remise à neuf du VLMR, mais il n’en 
demeure pas moins que le personnage 
clé a été le sdt Boudreault. Des 186,5 
heures-personnes consacrées à la 
réparation du VLMR, 179 l’ont été par le 
sdt Boudreault. Le coût total de la 
réparation du VLMR a été de 
19 520,61 $. 

Bravo Zulu à tous les membres du 
personnel de la Compagnie de mainte¬ 
nance de la Base qui ont contribué à 
“recréer” le VLMR. Il faut 
particulièrement souligner l’excellent 
travail du sdt Boudreault qui a pour ainsi 
dire reconstruit le véhicule à partir de 
zéro. Oui, ... il existe encore des 
hommes de métier au Canada, et le sdt 
Boudreault en est la preuve vivante. 

Note d'éditeur: Cpl Boudreault travaille 
maintenant à l’EGEMFC. 


Le VLMR du batterie 
E, 2 RCHA, est 
montré démonté 
avant sa remise à 
neuf parla 
Compagnie de 
maintenance de 
ta Base. 


systèmes électriques pour la 
réparation de l’alternateur, et celle des 
contrats pour l’acquisition des divers 
outils spéciaux dont il avait besoin. 
Comme il y avait aussi beaucoup de 
pièces du VLMR qui n’étaient pas 
disponibles dans le système, il a fallu 
modifier des pièces existantes et s’en 
accommoder. Par exemple, il a fallu 
remplacer la porte du VLMR du côté 
du passager par celle d’un véhicule de 
5 tonnes. On a aussi découvert que 
certaines composantes étaient 
récupérables, et le nombre des pièces 
nécessaires pour réparer le VLMR est 
passé de 164 à 157. Les coûts de 
réparation du VLMR, en pièces de 
rechange, ont donc été de 12 256,43 $. 


Le sdt Boudreault, qui a effectué les 
réparations en 59 jours, s’est lui-même 
chargé de passer le VLMR au papier 
de verre, de préparer la peinture et de 
peinturer le véhicule. Durant la remise 
à neuf du VLMR, le sdt Boudreault a 
remarqué que le moteur avait grand 
besoin d’être réglé; il a 
donc décidé, de son 
propre chef, de calibrer 
tous les systèmes 
du véhicule. 


Le sdt Boudreault, un technicien de véhicules de NQ3 de la Compagnie de maintenance de la Base Gagetown, 
montre fièrement le produit finale du VLMR reconstruit. 
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L’arrivée du Gemini 


Par le major Al Howard, CETT 

Une première eut lieu le 23 avril 1992 
au Centre d’essais techniques (Terre) 
(CETT) à Ottawa. Ce jour-là, le CETT 
prit livraison d’une toute nouvelle 
transmission, nommé le Gemini, 
particulièrement conçue pour le dernier 
modèle de véhicule blindé de transport 
du personnel (VBTP), le Ml 13A3. Elle 
possède 64 vitesses en marche avant 
et arrière. Chaque changement de 
vitesse résulte en un changement de 
moins de 5%, de telle sorte que la 
transmission est pratiquement en 
variation continue. C’est la première 
transmission à changement de vitesse 
continu à haut rendement construite 
dans le monde pour des gros véhicules. 
C’est également la première transmis¬ 
sion de véhicule jamais conçue et 


fabriquée au Canada. Et dans cet 
article exclusif, vous êtes les premiers à 
en prendre connaissance! 

Ce qui rend la transmission Gemini 
unique, c’est le fait qu’elle est une 
conception tout engrenage, tout comme 
une transmission manuelle, mais 
totalement automatique et sans 
convertisseur de couple. Elle est 
contrôlé par un microprocesseur et 
utilise une commutation logique binaire 
dans le cadre de trois étages de quatres 
vitesses répartis en série, donnant 4x4 
X 4 = 64 vitesses au total. Sans 
convertisseur de couple, elle permet un 
démarrage par remorquage sûr et facile 
du VBTP et utilise au maximum le frein 
moteur. Mais ses véritables avantages 
sont une utilisation de haut rendement 
et une optimisation de la consommation 


de carburant et de la performance dans 
toutes les conditions de conduites. 

L’attrait des transmissions à 
changement de vitesses continu 
(TCVC) consiste au fait qu’elles peuvent 
produire une série continue de vitesses 
de sortie même avec une vitesse 
d’entrée constante, en comparaison des 
transmissions mécaniques et 
automatiques qui ne fournissent que 
quelques rapports discrets. Ainsi on 
obtient une synchronisation parfaite 
entre moteur et transmission dans 
toutes les conditions de charge et de 
marche sans perte de puissance lors 
des changement de vitesse. 

Les TCVC existent depuis l’automobile 
Fouillaron en France qui introduisit en 
1900. C’était peut-être la plus simple 
des TCVC: un système de poulie à 
diamètre variable et de courroie 



trapézoïdale. La poulie 
motrice s’agrandissait alors 
que la poulie menée 
diminuait (mais toujours dans 
les proportions afin de garder 


Le transmission Gemini. 


De gauche à droite: le major Al Howard, administrateur de projet au MDN; M. Errol Wallingford, 
consultant en informatique; M. Mitch Kerr, Ker-Train Systems Ltd; M. Ernie O’Neill, parrain du projet au 
MDN; et M. Hugh Kerr, inventeur et président de Ker-Train Systems Ltd. (Photos: caporal M. Durand, 
Section Photo CETT) 
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la courroie bien tendue) au fur et à 
mesure que la vitesse du véhicule 
augmentait. La firme DAF des Pays- 
Bas offrait une petite voiture avec une 
telle transmission de 1956 à tout 
récemment. Le système est largement 
utilisé dans les motoneiges aujourd’hui. 
La dernière TCVC sur le marché est la 
transmission Van Doorne. Elle a 
également adopté le principe de la 
poulie variable tout en faisant usage 
d’une courroie trapézoïdale en métal 
récemment développée qui fonctionne 
par compression plutôt que par ten¬ 
sion. Cette courroie pousse en fait la 
poulie réceptrice; présentement, elle 
est cependant limitée à des véhicules 
de moins de 100 CV. 

Avec les transmissions mécaniques et, 
dans une large mesure, automatiques, 
la vitesse du véhicule et celle du 
moteur sont directement reliées selon 
le rapport des vitesses. Pour faire 
accélérer un véhicule en arrêt, le 
conducteur à la vitesse la plus basse, 
accroît de nouveau la vitesse du 
moteur. Pour régler la vitesse du 
véhicule aux conditions de la circula¬ 
tion, le conducteur modifie la vitesse du 
moteur. Par contre, les vitesses du 
moteur et du véhicule sont 
indépendante l’une de l’autre avec une 
TCVC. Par exemple, il serait 
intéressant d’expérimenter la sensation 
de prendre doucement le départ à un 
carrefour, alors que la vitesse du 
moteur demeure constante, disons 1 
500 tr/min. La transmission Gemini 
possède également une large gamme 
de rapports allant plus de 20:1 à 1:1, 
mais légèrement modifiée pour offrir 
une surmultiplication jusqu’à 0,867:1 
en rapport supérieur. Par 
comparaison, le rapport global 
équivalent du Ml 13A2 en première 
vitesse est de seulement 9,18:1 (au 
maximum de convertisseur de couple). 

Pour transférer la puissance totale 
nominale, les transmissions 
mécaniques sont typiquement efficace 


dans une proportion de 90%, en fait de 
95% à 97%. Les transmissions 
automatiques des voitures de tourisme 
de dépassent pas la proportion 
médiane des 80%. Lorsque l’un des 
principaux chars de combat avec un 
moteur diesel de 1 200 cv ne réussit à 
tirer que 900 cv de sa transmission 
pour se mouvoir, on peut commencer 
à apprécier la question du rendement. 
La transmission Gemini n'a pas encore 
passé les essais, mais on prévoit un 
rendement à charge totale approchant 
les 90%. Le rendement concerne 
aussi la consommation du carburant 
qui devient d’un intérêt logistique 
considérable pour une armée en 
campagne. Il influe également sur les 
exigences du système de 
refroidissement. Ainsi, la TCVC 
Gem/'n/offre une meilleur économie de 
carburant encore en permettant au 
moteur de fonctionner à des vitesses 
ne requérant qu’une consommation 
minimale spécifique pour la puissance 
demandée, puisque la vitesse du 
moteur n’est pas dictée par la vitesse 
du véhicule désirée. 

Les transmissions de véhicules 
chenillés servent non seulement à 
changer de vitesse, mais doivent 
également les diriger. C’est pourquoi 
ils sont complexes, de dimension 
importante et coûteuses en proportion 
du degré de sophistication de leur 
direction. Les Ml 13A1 et Ml 13A2, qui 
nous sont familiers, ont un différentiel 
de direction qui permet 
essentiellement un rayon de braquage 
en appliquant à fond la barre de 
gouverne. En effleurant la barre de 
gouverne, on peut obtenir un rayon de 
braquage plus large. Comme dans ce 
dernier cas la chenille interne n’est pas 
ralentie par la transmission mais bien 
par un frein à friction, il y a perte de 
puissance. Contrairement aux autres 
transmissions de véhicules chenillés 
militaires, la transmission Gemini 
offrira, par le simple jeu du volant de 
direction, une progression automatique 


de larges rayons de braquage à des 
rayons plus restreints, à des pivotages 
avec le chenille interne bloquée et, 
finalement, à des virages sur axe avec 
contrarotation des chenilles. Ces 
fonctions de direction découlent toutes 
directement et précisément des 
changements de vitesse appropriés à 
son rendement élevé. Incidemment, 
on ne prévoit pas la nécessité d’un 
refroidisseur de transmission pour le 
Ml 13 équipé du système Gemini. 

Le concept Gemini s’applique à 
n’importe quel véhicule chenillé rapide, 
y compris des chars de combat. Le 
Ml 13 fut arbitrairement choisi comme 
banc d’essai pour évaluer cette 
technologie. Le CETT installe 
présentement une transmission sur 
une modèle A3 de VBTP donc le 
moteur fait face vers l’arrière. C’est 
l’idéal car le Gem/n/remplace la boîte de 
transfert, la transmission, le convertisseur 
de couple et le différentiel de direction 
par un dispositif unique fixé directement 
au logement du volant moteur. Un 
programme d’essais suivra à la fin de 
1992 afin d’évaluer les performances 
revendiquées par l’inventeur. 

Le GeminiM développé pour le MDN 
dans le cadre d’un programme de 
recherche financé largement par le 
Chef - recherches et développement 
(CR Dév). Dès le début, ce fut un 
projet du GEM, impliquant le personnel 
de divers bureaux de projet et de 
directions de la DGGTM. L’inventeur 
en est M. Hugh Kerr de Kingston 
(Ontario), un ancien ingénieur 
aéronautique de notre force aérienne et 
ancien pilote de Spitfire durant la 
Seconde Guerre Mondiale. Vous 
aurez peut-être l’occasion bientôt 
d’expérimenter vous-même la TCVC 
logique binaire, car le secteur automo¬ 
bile commercial s’agglutine sur le seuil 
de la porte de M. Kerr. 

Note de l'éditeur: Le maj Howard 
travaille maintenant au CMR à 
Kingston. 
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Pédale au fond, virage à gauche 


Par le sgt M.H.J. Palmer 

À un moment ou l’autre de notre vie, 
nous avons tous rêvé de voitures de 
course. Les circuits Nid, NASCAR, 
CASCAR, de rallyes,de dragsters, de 
sprint et autres classes existent depuis 
de nombreuses années. Mais pour trois 
TSCT de la Compagnie d’artisans de 
l’EGEMFC, la catégorie de course 
préférée est la classe Street Stock à la 
piste de Barrie. 

L’an dernier, nous avons participé aux 
courses sur une Chevrolet Caprice 
Classic 1979, le # 75 «Silver Bullet». 
Bien que nous n’ayons remporté aucune 
victoire, nous y avons acquis des 
renseignements précieux et appris que 
la course de stock-cars implique 
beaucoup plus que le titre de cet article 
n’implique. Après une (malheureuse) 
rencontre intime avec le mur du coin # 2 
lors de la dernière course de la saison 
1992, nous avons décidé qu’une 
nouvelle voiture améliorée serait 
nécessaire pour la présente saison. 

Nous avons également pensé à nous 
attacher des commanditaires afin 


d’alléger le fardeau financier d’une 
saison de courses. Bien que la classe 
Street Stock soit de niveau inférieur et 
à faible budget, vous seriez surpris 
comme les factures s’empilent. 

Eh bien, les fans, nous avons réussi! 
Notre voiture pour cette année sera le 
nouveau Cutlass Koochies Kwickies # 
75 - la plus féroce et rapide petite brute 
de sa classe! Équipée d’un moteur 
Chev 350 V-8 à dispositif à injection de 
charge (réglé selon des spéc de 
combat) et s’ornant d’une décoration 
des plus attrayantes (incluant l’écusson 
et les couleurs du EME/GEM), cette 
voiture sera un sérieux concurrent lors 
de la saison 1993. Nous avons 
plusieurs longues nuits à boulonner, à 
souder, à peinturer, à modifier et à 
remplacer des pièces en nous servant 
des connaissances acquises l’an 
dernier et de l’expertise de notre 
équipe et de nos commanditaires. 

Nous croyions bien que le résultat 
valait le sang, la sueur, les larmes et 
l’argent que nous avons consacrés à 
cette Oldsmobile Cutlass 
Suprême 1981. 


Nous n’aurions pu atteindre notre but 
sans l’aide du personnel et des 
étudiants de l’EGEMFC. Nous 
remercions beaucoup le SM R adjuc 
Clough, le cpic Jeff Smith, le cpl Darren 
Daley, le cpIc Butch Fairman, l’artisan 
Joe Tomkins, le cpl Wayne Whelan, 
l’artisan Dave Davies et les autres qui 
nous ont offert leur temps et leurs 
efforts. Nous avons été chanceux de 
trouver des commanditaires qui ont 
financé une voiture qui n’existait que 
notre tête lorsque nous les avons 
approchés: Koochies Roadhouse, 
Koochies Pizza, George’s Furniture, 
Edward’s Home Entertainment, Dey’s 
Auto Glass et HL Auto Parts (tous 
d’Angus en Ontario). 

Toute l’équipe (les conducteurs Steve 
Herscheid et Dave Krantz et le chef 
d’équipe Mike Palmer) espérons vous 
voir à la piste. Nous espérons 
également que, lorsque vous lirez cet 
article, les couleurs du EME/GEM auront 
franchi la ligne d’arrivée en vainqueur. 

Note de l'éditeur: Après avoir écrit cet 
article, le sgt Palmer a pris sa retraite. 
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Quoi de neuf concernant les châssis? 


Par le major Kevin Kennely 

Récents essaos et évaluations 

Même s’il existe actuellement un 
moratoire sur les améliorations au parc 
des chars de combat Léopard, ici à 
Ottawa nous avons oeuvré en 
effectuant plusieurs essais et 
évaluations sur la famille de véhicules 
Léopard. Notre travail avec le concept 
de monocarburant de l’OTAN et la 
suppression d’explosion pour les 
cellules de carburant, doit intéresser les 
lecteurs du Journal OEM. 

Le combustible F34 

Le Canada s’est engagé à adopter le 
concept de monocarburant de l’OTAN, 
selon lequel tous les véhicules de 
combat des échelons avancés en 
viendront à utiliser un seul combustible, 
le F34. Il s’agit essentiellement d’un 
carburéacteurAt qui contient quelques 
additifs. Le Canada a également 
convenu de participer avec nos alliés de 
l’OTAN à des programmes d’essais qui 
visent à évaluer les répercussions 
possibles de cette politique, et les 
GCVM de l’équipement du QGDN 
auront à déterminer si leurs parcs de 
véhicules respectifs pourraient 
fonctionner à l’aide de ce carburant. 

Le moteur du Léopard a été initialement 
conçu comme un moteur polycarburant; 
cependant, on n’a pas jusqu’à 
maintenant eu vraiment l’intention 
d’utiliser autre chose que du carburant 
diesel. Durant les stades initiaux de 
l’essai du concept de monocarburant, 
l’armée allemande a effectué une 
batterie d’essais de rendement en 
utilisant un Léopard 1 standard. Elle 
voulait ainsi déterminer toute 
insuffisance de rendement perceptible 
qui serait due à l’utilisation d’un certain 
carburant plutôt que d’un autre. Ses 
essais ont révélé une perte de puis¬ 
sance mesurable, mais sans aucun 
effet significatif sur le rendement du 
véhicule. 


Les résultats et les conclusions de 
l’essai allemand ont posé un problème 
pour nous, ici à Ottawa. En effet, étant 
donné que les Léopards canadiens, 
contrairement à ceux de toutes les 
autres nations, ont été modifiés de 
façon à accepter les charrues de 
déminage et les rouleaux de déminage, 
est-ce-que la perte de puissance 
constatée par l’armée allemande aurait 
un effet plus prononcé sur nos propres 
chars Léopard C1. 

Nous avons donc décidé d’effectuer 
notre essai sur un Léopard C1 du CETT 
dans les configurations suivantes: 

• en chargement de combat; 

• en chargement de combat avec un 
blindage supplémentaire simulé; 

• en chargement de combat avec un 
système de rouleaux de déminage; 

• en chargement de combat avec un 
système de rouleaux de déminage 
et un blindage supplémentaire 
simulé; et 

• en chargement de combat avec 
une charrue de déminage de la 
largeur de la chenille. 

La série d’essais allemand a servi de 
fondement à ceux du CETT pour que 
les résultats puissent être comparés. 
Ces essais comprenaient : 

• un sprint de 300 mètres; 

• un essai de vitesse maximale; 

• un essai de virage autour de l’axe 
vertical; 

• un essai de capacité d’accélération 
et de démarrage sur une pente; 

• un parcours tout terrain et 

• des opérations de déminage à la 
charrue. 

En même temps que les essais du 
CETT, le 202® Dépôt d’atelier a mis à 
l’essai le rendement d’un moteur au 
moyen de son dynamomètre. Il a 
essentiellement obtenu comme résultat 
une perte de puissance maximale 


mesurée de près de 4,5%, ce qui 
correspond aux résultats obtenus pour 
les essais effectués par d’autres pays 
membres de l’OTAN. 

Le résultat final des deux essais a 
confirmé que le moteur du Léopard peut 
fonctionner avec n’importe quel type de 
carburant et fournir un rendement global 
que l’on peut décrire ainsi: 

• diminution du rendement de minime 
à négligeable constatée pour 
chacune des configurations du 
véhicule canadien (inclus l’ajout 
d’un blindage supplémentaire) 
lorsque le carburant F34 est utilisé 
au lieu du carburant diesel habituel; 

• augmentation des températures de 
fonctionnement du groupe 
motopropulseur lorsqu’on utilise le 
carburant F34 ne serait pas un 
problème dans une région 
tempérée, mais pourrait en 
constituer un dans une région aux 
températures ambiantes très 
chaudes; et 

• moins d’émission de fumée avec 
le F34. 

Cette évaluation n’a pas examiné l’effet 
exercé par le carburantF34 sur l’usure 
du moteur cependant, la Norvège 
l’utilise depuis plus d’un an sans 
problème pour tout son parc de char 
Léopard. 

Bref, le Léopard C1 a été agréé pour 
fonctionner avec le carburantF34 dans 
des conditions climatiques tempérées. 

Dispositif anti-explosion pour les 
piles à combustible 

Un essai de conduite et un essai de tir 
ont été effectués à la BFC Gagetown 
afin de déterminer quels matériaux 
pourraient le mieux servir de dispositif 
anti-explosion à l’intérieur d’une pile à 
combustible d’un CB Léopard lorsqu’un 
obus atteint le compartiment du bloc 
d’alimentation. 
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Des feuilles d’aluminium (similaires à 
l’Explosafe) et de la mousse de 
sécurité sous forme de petites boules 
furent placés à l’intérieur de piles à 
combustible. À la suite de l’essai de 
conduite, on constata que l’aluminium 
ne convenait pas puisque le matériel 
se tasse en laissant un espace 
d’environ 10 pouces à l’intérieur de la 
pile à combustible. Dans le cas de la 
mousse, aucun problème ne se 


présenta au cours de l’essai, le matériel 
demeurant tel que placé à l’origine. 

Au cours de l’essai de tir, l’impact 
provoquait plus de dommages à la pile 
remplie de feuilles d’aluminium, 
nécessitant également plus de temps 
pour éteindre l’incendie, en 
comparaison de la pile remplie 
de mousse. 


À la suite de ces essais, la DMTGM a 
l’intention de modifier les piles à com¬ 
bustible de toute la flotte de Léopards 
avec la mousse de sécurité, à com¬ 
mencer par les chars de bataille. 

Note de l'éditeur: le maj Kennely a quitté 
les Forces canadiennes et suit 
présentement la formation d’officier de 
l'Armée du Salut à Toronto. 


Le maintien des normes 


Par le capt C.S. Carter, EGEMFC OPI 

Je suis certain que nombre d’entre vous 
pensent que nous, de l’EGEMFC, 
sommes sous l’influence du «POT». En 
effet, nous avons un fort penchant pour 
le ... «Performance Oriented Training» 
(instruction axée sur la performance). 

Ce genre d’instruction n’est ni nouveau 
ni radical. Il se fonde sur les besoins 
réels des tâches. Une Instruction 
excessive aboutit à un gaspillage de 
temps et d’argent. Avec la contraction 
des dépenses militaires aujourd’hui, 
l’Instruction est considérée comme le 
domaine où l’on peut faire les plus 
grandes économies. C’est bien, mais 
comment faire? La solution la plus 
simple consiste à offrir seulement 
l’instruction réellement nécessaire pour 
des tâches données. Nous ne pouvons 
plus nous offrir le luxe d’une instruction 
“à la demande”. 

Un mot pour rassurer: rien ne sera 
enlevé aux métiers de série 400. Toute 
l’instruction nécessaire (compétences et 
connaissances) leur sera fournie; seuls 
les chichis disparaîtront. Les chichis, 
quels chichis? Ce sont les techniques 
qui ne sont pas utilisées au travail ou 
seulement par si peu de techniciens 
qu’il ne vaut pas la peine d’y former tout 
le monde. Par exemple, pourquoi 
passer des jours à enseigner la recon¬ 
struction de précision de moteurs à tous 
les CEM 411, alors qu’un ou deux 
techniciens sont en fait impliqués dans 


ce genre de travail? Pourquoi passer 
60 heures de l’instruction NQ3 des TEC 
A à leur montrer comment dessiner et 
fabriquer un système hydraulique? Ce 
n’est sûrement pas une compétence à 
acquérir au NQ3. Est-il normal 
d’enseigner au NQ3 des maths, de la 
chimie ou de la physique si avancées 
que même les instructeurs NQ6 et NQ7 
sont dépassés? Pour équilibrer tout ça, 
il faut considérer les “besoins du 
Service”. Le même TEC V qui n’a peut- 
être jamais poncé un cylindre apprendra 
énormément sur le fonctionnement d’un 
moteur en le remontant. 

Rappelez-vous la question favorite de 
l’étudiant moyen du secondaire. 
“Pourquoi faut-il apprendre ça... où et 
quand allons-nous l’utiliser?” Les 
contraintes du monde réel nous forcent 
à se poser les mêmes questions à 
l’égard du système d’instruction. 
L’Instruction doit correspondre aux 
besoins des métiers. Pas plus, pas 
moins. C’est une décision réaliste qui 
se fonde sur les coûts Incroyables de 
formation et les besoins actuels des 
utilisateurs. 

Comment tailler dans le gras? Le 
groupe professionnel des TEC a 
récemment été passé en revue. Tous 
les aspects de l’Instruction ont été 
étudiés, on a révisé la documentation et 
les amendements aux NC ont été 
présentés au QGSIFC. On a éliminé 
une très petite portion de l’instruction. 


mais ce qui reste est aligné aux 
spécifications afin de refléter les 
besoins. C’est le début de l’instruction 
axée sur la performance. 

Pourquoi nous (des normes de 
l’EGEMFC) mettons-nous en oeuvre 
l’instruction axée sur la performance 
maintenant? Le QGSIFC le réclame 
depuis plusieurs années. Mais son 
application ne pouvait se faire du jour 
au lendemain. Aiguillonné par la 
responsabilité financière et la réduction 
des budgets d’instruction, on ne peut 
plus justifier l’ancienne méthode 
d’instruction. Nous devons faire face à 
la perspective de former le même 
nombre d’étudiants à des coûts 
moindres. Ceci implique la coupure de 
l’Instruction non essentielle, la recher¬ 
che d’approches alternatives à 
l'instruction, l’embauche de plus de 
civils et/ou l’utilisation plus efficace des 
ressources de l’école. 

Quel que soit le résultat dans les 
prochaines années, soyez assurés que 
les intérêts de tous les artisans seront 
pris en considération. L’instruction 
subira des changements, mais des 
changements pour le mieux. Le seul 
objectif de l’école consiste à produire 
des techniciens de qualité de la manière 
la plus efficace. 

Note de l'éditeur: le capt Carter est 
maintenant major et il est commandant 
de l'OP instr pour le FMC. 
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Un récit vachement émouvant 




En regardant l’approche du VBTP, Bluebell attend d’être sauvée. 


Cpl JEC Dallaire, cpic 
DJ Haie, et cpIc BB 
MacNeil commencent 
à soulever Bluebell. 
Aussi étaient présent 
les vétérinaires pour lui 
administrer un calmant 
et pour assurer que 
Bluebell était bien 
attachée. 


Article originellement publié dans le 
Borden Citizen, mais révisé pour le 
Journal du GEM par le capt D.J.J. 

Hébert 

Photographies du soldat Carole Jodoin 

Quatre membres de la maintenance de 
la base de Borden reçurent le 2 juin 
1992 une mission particulière: sauver 
une vache. 

L’histoire avait débuté trois semaines 
auparavant, alors que la PPO faisait 
enquête sur des accusations de cruauté 
contre un propriétaire de bestiaux. Au 
cours de cette enquête, les policiers 
découvrirent une vache enceinte avec 
des blessures à ses pattes de derrière. 
Elle était affaissée dans un secteur 
marécageux de Beeton en Ontario, au 
sud d’Alliston. Elle fut transférée aux 
mains de Rick Foley, de la Société 
protectrice des animaux du district 
d’Alliston. 

M. Foley fit venir des vétérinaires pour 
examiner l’animal. Il fut décidé que la 
seule façon de l’aider consistait à 
déclencher l'accouchement. On 
espérait que, après la naissance du 
veau, la mère, 150 livres plus légère, 
pourrait se relever. Des fermiers 
locaux, Peter et Kathy Nesbitt, se 
chargèrent du veau en parfaite santé. 
Des volontaires s’installèrent auprès de 
la mère pour la tenir au chaud, la 
protéger et la nourrir. Elle se leva à 
quelques reprises mais pour de courtes 
durées. Le samedi, 31 mai, la situation 
semblait désespérer. 

«Les vétérinaires nous dirent qu’elle 
ne survivrait pas si on ne la sortait pas 
du marécage», raconta M. Foley. 
«Mais qu'elle aurait une chance si on 
pouvait l’amener dans une ferme.» 

Plusieurs fermiers des environs 
prêtèrent leur aide avec camions et 
tracteurs; mais personne ne put 
s’approcher de la vache ou la soulever. 
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«À un certain moment», poursuit M. 
Foley, «quelqu’un dit: Il est dommage 
que nous ayons pas un hélicoptère. 

Une autre personne plaisanta: 

Pourquoi ne pas appeler l’Armée. Je 
pensais alors que peut-être nous avions 
là solution.» 

M. Foley dit qu’il appela alors le 
quartier-général de la base tout en se 
demandant comment on réagirait à sa 
curieuse demande. «Le capitaine 
Ogilvie, l’adjoint exécutif du comman¬ 
dant de la base, me prit tout de suite au 
sérieux.» 

La demande de sauvetage fut transmise 
du bureau du commandant au C Serv 
tec, puis au C Maint B. C’est ainsi que le 
cpic Brian MacNeil, le cpic Doug Flale, le 
cpl Christian Dallaire et M. Russ Perry se 
retrouvèrent dans un VBTP pour sauver 
une vache en ce mardi de juin. 

«Ils furent merveilleux», déclara M. 
Foley. «Je ne peux les remercier 
assez, eux ou le Général (bgén 
Tousignant). Sans eux, nous aurions 
dû achever la vache. Je vis dans cette 
région depuis 10 ans et j’ai toujours vu 
des militaires aux alentours; mais je ne 
me suis jamais rendu à Borden et je ne 
pensais guère à eux. De les voir venir 
aussi vite à notre aide, de voir qu’ils se 
soucient des gens, m’a rendu fier. Je 
n’ai jamais possédé de drapeau 
canadien, mais je crois bien que je vais 
m’en procurer un. Ce qu’ils ont fait 
restera longtemps dans la mémoire des 
gens impliqués.» 

Les quatres sauveteurs ont eu l’honneur 
de baptiser la vache. Ils on décidé de 
l’appeler Bluebell. Bluebell a rejoint son 
veau à la ferme Nesbitt et est 
maintenant en pleine convalescence. 
Elle mange bien et se renforce tous les 
jours. 

Ce fait est à introduire au Temple de la 
renommée des sauvetages. 



Après avoir sauvé Bluebell, le cpic MacNeil la tranporte vers un terrain plus sûr près 
de récurie. 
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Un atelier du GEM au commandant aérien 

Section du génie électrique et mécanique de la BFC Edmonton 


Par le capt S. WJ. Roberts 

Existe-t-il quelque part un atelier de 
GEM que l’on pourrait qualifier de 
typique? Certains pourraient répondre 
par l'affirmative, toutefois, si une base 
d’aviation est organisée d’une manière 
bien particulière, n’est-il pas logique que 
ses installations de maintenance 
suivent le même modèle 
d’organisation? 

Par exemple, la BFC Edmonton est 
divisée en deux secteurs situés à dix 
kilomètres l’un de l’autre. Il s’agit de 
Lancaster Park (à l’extérieure de la ville) 
et de Griesbach (dans la ville). Ici, à la 
BFC Edmonton, l’atelier de GEMB se 
doit appliquer le principe numéro un du 
GEM: “Faire les réparations dans la 
zone la plus avancée possible et dans 
la plus large mesure possible.” On y 
parvient en disposant nos installations 
de réparation de première ligne le plus 
près possible des zones d’opération. 

Voici un diagramme qui illustre la 
distance qui sépare les différentes 
installations de l’atelier de soutien 
principal. Ce diagramme permet de 
constater que les organisations de 
première ligne sont situées à une 
distance considérable de l’atelier 


principal, mais sont extrêmement 
rapprochées de leurs clients. 

L’atelier compte un effectif total de 83 
personnes dont 25 civils. Sa structure 
de base est établie selon les directives 
de notre bible, la publication B-GL-314- 
006/AM-001 intitulée "Opérations 
statiques" et comporte les installations 
de maintenance et de réparation que 
l’on retrouve normalement dans un 
atelier, à l’exception d’une légère 


aberration. En effet, l’atelier ne compte 
aucune section de télécommunications. 
Cette fonction relève entièrement 
de l’O Tél B. 

L’organisation se divise en trois 
principales sections: Soutien de 
l’atelier. Contrôle et planification et 
Production. La section de la production 
est à son tour répartie sur deux pelotons 
et deux sous-sections. Voici 
l’organigramme de l’organisation: 


ORGANIGRAMME 
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Les sections de soutien d’atelier et de 
contrôle et de planification fonctionnent 
de la même manière qu’un atelier 
normal. Toutefois, vous constaterez en 
lisant ces lignes que les unités servies 
par cet atelier sont réparties sur un 
territoire extrêmement vaste (Nord de 
l’Alberta/Colombie-Britannique, Yukon 
et Territoire du Nord-Ouest) et utilisent 
une gamme variée d’équipements, 
notamment une gamme considérable 
de bateaux (petits navires). Par 
conséquent, il arrive parfois que pour 
accomplir la plus anodine des tâches, 
on doive, à des fins de liaison et 
d’administration, communiquer 
fréquemment avec plusieurs unités de 
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deux ou trois commandements 
différents. Il est indubitable que les 
fonctions de soutiens de l’atelier et de 
contrôle et planification sont cruciales 
pour le succès des opérations de l’atelier. 

Dans son ensemble, Le GEMB 
d’Edmonton assure le soutien de plus 
de 80 unités de cadets, de 9 unités de 
la Milice et de 16 unités Intégrantes et 
hébergées. L’installation de réparation 
de deuxième ligne de GEMB assure le 
soutien normal aux unités de première 
ligne comme, entre autres, la réparation 
du matériel servant au déneigement et 
à l’entretien des routes et terrains, des 
véhicules militaires réguliers et des 
véhicules de modèle commercial. Il est 
important de signaler que la section de 
GEMB d’Edmonton assure le soutien 
direct du 7® Dépôt d’approvisionne-ment 
des Forces canadiennes. Elle doit se 
charger notamment des inspections 
d’entrée et de sortie de l’équipement 
afin de s’assurer que celui-ci est en bon 
état et doit assurer la préservation et de 
la dépréservation du matériel aux 
niveaux prescrits. 

Les unités de première ligne du GEMB 
offrent un soutien direct à la Milice, qui 
contrôle et opère plus de 120 véhicules, 
outre les remorques et les génératrices 
qui s’y rattachent. A Griesbach, ces 
unités assurent l’entretien de plus de 
130 véhicules appartenant à la Force 
régulière, allant de la voiture de police à 
l’équipement d’entretien des routes et 
terrains. A Lancaster Park, on assure les 
services d’entretien aux opérations 
aéroportuaires, cela comprend quelques 
181 véhicules, y compris les camions- 
citernes et autres équipements de la base. 

Comme si les fonctions de l’atelier 
n’étaient pas suffisamment 
décentralisées et diversifiées, 
l’organisation de maintenance vient de 
prendre le Détachement Penhold sous 
son aile. Le Détachement, commandé 
par un sergent, est formé de quatre 
techniciens de véhicules (y compris un 
civil) et d’un technicien d’armement. 
Cette nouvelle responsabilité exige 
aussi que le GEMB Edmonton assure le 
soutien de deux autres corps de cadets 
et unités de la Milice supplémentaire. 

Bien sûr, la mission principale de notre 
atelier, c’est de fournir les services de 


soutien aux opérations aéroportuaires. 
Ainsi, la panoplie de véhicules 
prioritaire, tels les véhicules 
d’intervention en cas d’incendie ou 
d’écrasement, les camions de 
déglaçage et les tracteurs remorqueurs 
d’aéronefs imposent en tout temps une 
énorme charge de travail à nos 
techniciens et aux membres de notre 
personnel d’administration. La grande 
variété des équipements que nous 


devons traiter permet à nos techniciens 
de diversifier leur connaissances, ce qui 
n’est généralement pas possible dans 
les autres bases. De plus, l’expérience 
du fonctionnement quotidien d’une base 
d’aviation contribue grandement à 
améliorer l’aptitude de nos techniciens à 
fournir des service de GEM partout et 
en tout temps. 

ARTE ET MARTE/SIC ITUR AD ASTRAL 



Cpic Scott Heiwig et M. George Skinner discutent des réparations d’un moteur de bateau. 



Les plusieurs types d’équipement qui se trouvent sur une base aérienne. Heureusement, 
le GEM n’a pas la responsabilité de faire la maintenance du chasseur “Voodoo”. 
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L’astrolabe de Champlain du 
202e Dépôt d’ateliers 


Par Capt N. Brely OMkîg 



L’équipe qui a construit la reproduction de l’astrolabe. (De Gauche à Droite) adjum Yves 
Lesieur, sgt Gérard Moulin, Gilles Ratté, Michel Allard, Alain Mirandette, François 
Brissette, Jacques Gauthier, Alain Champagne, Conrad Chevalier, Michel Hubert, Bernard 
Lebel, Pierre Larocque, Daniel Alphonse, et Serge St-Denis. Absent: Richard 
Radziszewski, Marcel Laroque, et Luc Pharand. 



Jacques Gauthier et Alain Mirandette 
fabriquent une partie de IAstrolabe sur une 
Machine automatique. 




Serge St-Denis et Michel Allard vérifient 
l’astrolabe avec les spécifications 
d’ordinateur. 


Richard Radziszewski compare 
l’astrolabe avec le dessin. 


Au mois d’août dernier, les artisans du 
202e Dépôt d’ateliers complétèrent trois 
reproductions de l’Astrolabe de 
Champlain afin de commémorer le 
50ième anniversaire du REME. 

L’Astrolabe a fait son apparition vers 170 
avant Jésus Christ, selon les écrits, et 
est un des instruments de navigation les 
plus anciens. La première version 
servait initialement à lire l’heure et puis à 
mesurer la latitude. C’est au seizième 
siècle qu’un modèle simplifié répondant 
aux besoins plus limités des 
navigateurs, est retrouvé. L’Astrolabe 
marin avait pour but d’aider les 
explorateurs à se déplacer sur les 
océans et les continents. 

L’histoire voudrait que Samuel de 
Champlain, fondateur du Québec au 
début du XVIIe siècle, ait utilisé un 
astrolabe marin pour voyager. Lors 
d’une mission en vue d’élargir les 
frontières du Canada, Champlain aurait 
perdu son astrolabe dans un marécage 
à cent milles d’Ottawa, au printemps 
1613. Toujours selon les historiens, ce 
n’est qu’en 1867, quelques 250 ans plus 
tard, qu’un jeune fermier, Edward Lee, a 
retrouvé cet astrolabe. Après avoir 
passé sous divers propriétaires, 
l’astrolabe de Champlain original est 
maintenant exposé au Musée canadien 
des civilisations à Hull au Québec, 
quelques 100 milles d’où l’histoire l’aurait 
fait reposer 254 années. 

Ce fut un honneur pour le 202e Dépôt 
d’ateliers d’accomplir cette tâche et tout 
particulièrement pour les personnes qui 
y ont été directement liées. Celles-ci ont 
utilisé leurs aptitudes et leurs talents 
pour voir le fruit de leur labeur se 
concrétiser. L’astrolabe de Champlain a 
été reproduit en suivant trois phases 
distinctes. La conception des plans et 
de la marche à suivre a été des plus 
intéressante puisqu’elle a été faite en 
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utilisant des instruments informatiques 
d’ingénierie de haute technologie. A 
l’aide de photos de l’astrolabe original et 
de dessins de base, l’analyste du 202e 
DA a pu concevoir une reproduction 
environ 5,6% plus petite que l’original. 
De plus, quelques modifications telles 
sur la penture et sur le centre de 
l’astrolabe ont été ajoutées sur la 
reproduction. Finalement, afin 
d’éliminer toutes incertitudes la repro¬ 
duction s’est vue rajouter un logo du 
Musée canadien des civilisations 
engravé sur son endos. 

Des machines à contrôles numériques, 
à l’aide des programmes conçus dans 
la première phase, ont servi à fabriquer 
cet astrolabe. 

Finalement la dernière phase et non la 
moindre constituait à la finition de 


l’astrolabe. Malgré l’utilisation de la 
technologie contemporaine versus la 
main d’oeuvre et les moyens d’antan, 
dans les deux premières phases, le 
coté artisanal et esthétique de 
l’astrolabe tel on peut le voir, n’a pas pu 
faire recourt à la machinerie. Le coté 
humain a été essentiel à la belle finition 
de l’astrolabe et a été de loin le principal 
responsable du résultat final. 

Cette reproduction de l’astrolabe de 
Champlain a été construite en guise de 
talisman pour l’exercice “Master Crafts- 
man”. Cet exercice a fait renaître deux 
cents ans plus tard la laborieuse 
traversée d’Alexandre Mackenzie, en 
1792, qui avait finalement rejoint l’océan 
Pacifique et donc enfin complété le 
voyage entrepris par Champlain. Pour 
fêter le bicentenaire de cet événement, 
le REME a donc invité quelques 


personnes sélectionnées du GEM à les 
accompagner dans cet intrépide voy¬ 
age. L’astrolabe de Champlain ne 
pouvait mieux représenter l’esprit 
d’aventure de ces participants et 
resserrer les liens entre le Génie 
électrique et mécanique des Forces 
armées canadiennes et leur corps mère 
des Royal Electrical and Mechanical 
Engineers.(Voir le Journal GEM 1/93 
pour l’histoire) 

Cette reproduction de l’Astrolabe de 
Champlain a été donc offerte par les 
artisans des Forces armées 
canadiennes à leur collègues de l’armée 
britannique. Une deuxième reproduction 
est exposée à l’École du génie électrique 
et mécanique des Forces canadienne à 
Borden en Ontario et une troisième est 
tenue au Musée canadien des civilisa¬ 
tions à Flull, Québec. 


La DMTGM 4 soutient les sapeurs grâçe 

à une plus grande flexibilité des outils hydrauliques 


Le système d’outils hydrauliques sur 
remorque (SOFIR) représente la 
dernière acquisition du génie de 
campagne dans leur programme de 
transformation sur outils hydrauliques. 

Il a été développé comme système 
autonome afin de répondre aux besoins 
du génie de campagne dans les gros 
travaux. 

Le SOHR consiste en un abri métallique 
sur un châssis de remorque militaire de 
3 1/2 tonnes. Le fourgon s’ouvre de 
tous côtés comme une «fourgonnette 
cantine», les cloisons se relèvent pour 
permettre au maximum l’accès à 
l’intérieur. Ainsi relevées, les cloisons 
offrent également une certaine protec¬ 
tion contre les intempéries. 

Le devant de l’abri comprend, monté 
sur le châssis, l’unité d’alimentation 
hydraulique Stanley HP-3 avec deux 
dévidoirs de boyau hydraulique et un 
dévidoir de boyau pneumatique. Le 
FIP-3 est alimenté au diesel, offre 24 
volts et est installé sur un plateau 
roulant qui facilite la maintenance. 


Les outils, l’équipement amovible et le 
tableau de commande du HP-3 ont été 
regroupés sur le côté droit et à l’arrière 
de l’abri où ils sont plus aisément 
accessibles. Parmi les outils, il y une 
clé à chocs, des marteaux perforateurs, 
des perforateurs de rocher, une 
tronçonneuse, une scie mécanique, une 
meule et une pompe à eau, 
accompagnés de tous les accessoires. 
De plus, il y deux dispositifs de 
chalumeaux à découper à l’arc, un 
ensemble de ballons de levage 
gonflables et un moteur hydraulique 
HP-1 portatif à utiliser à l’extérieur de la 
remorque. 

Des essais complets au CETT ont 
confirmé que le SOHR est robuste et 
mobile et qu’il remplit les exigences 
climatiques et de transport par rail. 

Après des essais sur le terrain au 
printemps 1992, la production et la mise 
en service du SOHR devraient débuter 
au printemps de 1993. 



Système d’outils hydrauliques sur remorque 
(SOHR). Côté gauche et arrière. 



Arrière 
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Merci beaucoup! 


Par le captaine Scott Fuller 

De tout évidence enchanté, l’adjudant 
chef «Tiny» Nault, technicien senior 
en systèmes de conduite du tir du 
Bureau de projet - Véhicules blindés 
légers, souriait d’aise sur le siège du 
conducteur d’un ancien char de combat 
T-72, version est-allemande, du Pacte 
de Varsovie. L’adjuc Nault faisait partie 
d’un groupe du personnel du BP VBL 
qui visita récemment la collection 
entreposée de pièces militaires au 
Musée canadien de la Guerre sous la 
direction de M. Harry Martin, 
conservateur des armes et de la 
technologie. Parmi les autres pièces de 



collection, il y avait un camion semi- 
chenillé Ford de la fin des années 1930 
qui fut une authentique épée de Viking 
dans la collection des armes blanches 
et un char de combat T-34 russe de la 
Seconde Guerre mondiale. L’adjum 


(maintenant adjuc) Lynda Busby 
rejoignit l’adjuc Gerry Cleary 
(maintenant à la retraite) dans la cabine 
du camion semi-chenillé Ford. 

Photographies du capitaine Scott Fuiier 



Essai de systèmes de camouflage 
thermiques 


Les progrès technologiques constants 
sont en train de modifier radicalement 
les besoins liés aux opérations en 
campagne, et le domaine du camou¬ 
flage ne fait pas exception. La DFGM 
(Direction - Génie et maintenance 
(Fourniment), à titre de gestionnaire du 
cycle de vie du matériel (GCVM) en 
matière de systèmes de camouflage, 
travaille activement au développement 
des nouvelles techniques et à la mise 
au point de matériaux devant servir au 
camouflage du matériel et du personnel. 
Ce travail est accompli à la demande du 
DBGM (Directeur - Génie militaire 
(Besoins), qui est responsable du 
programme de camouflage, de 


dissimulation et de déception de 
l’Armée. Travaillant en étroite collabo¬ 
ration avec le CRDV (Centre de 
recherches pour la défense Valcartier), 
le CETT (Centre d’essais techniques 
(Terre) et le CETQ (Centre d’essais 
techniques de la qualité), et en 
collaborant également au sein de divers 
comités de l’OTAN, le DFGM se 
consacre actuellement aux matériaux 
avant des propriétés infrarouges 
thermiques utiles à la contre-surveil¬ 
lance, qui deviendront indispensables 
en vue de combler les besoins futurs. 

Dans le langage de la contre-surveil¬ 
lance, le spectre est divisé en plusieurs 


segments, dont les segments ultraviolet, 
visible, proche Infrarouge, infrarouge 
lointain (thermique) et radar. Dans la 
bande d’infrarouges lointains, on trouve 
la thermographie ou l’imagerie 
thermique qui est tout simplement une 
technique servant à mesurer la 
différence de température entre une 
cible et le milieu environnant. C’est 
une opération assez complexe puisque 
les signatures de la cible et du fond 
varient indépendamment selon leur 
composition physique et l’influence de la 
chaleur, tant extérieure qu’intérieure, 
mécanique ou solaire. 
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Le DFGM fait actuellement des 
recherches sur les systèmes de camou¬ 
flage d’hiver pour déterminer les 
avantages respectifs des filets de 
camouflage thermiques spécifiques, des 
lots de feuilles de garniture et des 
bâches thermiques. Les essais 
thermographiques ont été menés à bien 
au CETT au cours de l’hiver. Ils visaient 
à comparer les propriétés infrarouges 
thermiques de trois différents systèmes 
de camouflage d’hiver. 

Au cours de ces essais, les systèmes 
de camouflage ont été installés sur une 
cible déployée à l’orée de la forêt dans 
des conditions hivernales types (voir 
photographie). Un capteur à imagerie 
thermique (lentilles infrarouges pour 
petites et grandes longueurs d’ondes 
permettant de couvrir toute l’étendue du 
spectre infrarouge) a alors été utilisé 
pour observer etenregistrer les 
caractéristiques thermiques des cibles 
et du milieu environnant. Les systèmes 
de camouflage suivants ont été 
déployés sur une source de chaleur 
contrôlée: 

a. un filet thermique arctique sur une 
bâche thermique; 

b. un filet thermique arctique sans 
bâche thermique; et 

c. un filet au fini vert forêt avec feuilles 
de garniture sur une bâche 
thermique. 

Une plate-forme mobile surélevée servi 
de poste d’observation et a permis 
d’obtenir la plus haute élévation possi¬ 
ble. Ainsi, l’appareil d’enregistrement 
pouvait emmagasiner des données à 
peu près semblables à celles qu’on 
aurait obtenues tant du sol que d’un 
avion de surveillance. Les 
caractéristiques thermiques du système 
ont alors été mesurées sur une période 
de quatre jours. Afin de distinguer l’effet 
du soleil (l’action de réchauffement ou 
de refroidissement attribuable à 
l’environnement) de l’émission réelle de 
chaleur par la source en question, on a 
réalisé deux essais distincts. Une série 
d’essais a été effectuée sans l’influence 
de l’ombre, les filets faisant face au sud, 
et un autre série a été effectuée dans 
une zone complètement à l’abri de toute 
lumière directe du soleil (pour ce faire, il 
a fallu utiliser un écran thermique). 


A des distances de 100m et de 350 m, 
on a enregistré les observations au 
moyen du capteur à imagerie thermique 
en prenant soin de conserver la même 
angle pour chaque série d’observations. 
Pour que l’imagerie enregistrée puisse 
être interprétée correctement, il est 
nécessaire d’utiliser une source 
d’étalonnage et de s’y reporter pour 
chaque thermographie. On est parvenu 
à cette fin grâce à l’utilisation d’un 
«corps noir» qui, dans ce cas, consistait 
en un petit panneau recouvert d’une 
substance dont le degré d’émissivité est 
connu et qu’on peut définir 
grossièrement comme un étalon de 
radiation thermique. Les observations 
portaient sur la température, à différents 
points de la cible et du fond. Cette 
information a ensuite servi à générer 
des images exactes du profil 
thermographique de la cible, ce qui 
permet de déterminer de façon 
rationnelle le degré d’efficacité obtenue 
et de perfectionner encore les tech¬ 
niques et les matériaux. 

Différentes techniques peuvent être 
utilisées pour améliorer les propriétés 
thermographiques d’un système de 
camouflage, notamment les méthodes 
de variation de la chaleur par 
l’application de pièces spéciales 
constituant autant de différents 
matériaux et de peintures ou de 
revêtement réfléchissants. Comme 
pour le camouflage classique, l’objectif 
de ces méthodes n’est pas seulement 
de cacher la cible mais aussi de 


modifier sa forme ou, dans le cas 
présent, son apparence, pour qu’il soit 
plus difficile de l’identifier avec certitude. 
Ces méthodes altèrent la capacité des 
dispositifs de surveillance fonctionnant 
aux infrarouges lointains de mesurer les 
différences de température entre la cible 
et le milieu environnant. 

Le QGCFT a décidé récemment qu’une 
série d’essais devait être réalisée pour 
déterminer la faisabilité de remplacer le 
filet arctique utilisé actuellement par un 
filet plus léger et tout aussi efficace 
dans le Grand Nord et dans l’ensemble 
des zones tempérées du Canada. Le 
DFGM tentera d’intégrer à ces essais 
de matériaux ayant des propriétés 
infrarouges thermiques utiles à la 
contre-surveillance. 

Les travaux du DFGM sur le camou¬ 
flage s’étendront bientôt au segment 
radar du spectre. Comme le matériel 
est extrêment coûteux, il est probable 
qu’une grande partie de ces essais 
seront menés conjointement par le 
comité de l’OTAN engagé dans ces 
recherches. Le travail a déjà été 
entrepris, mais il reste beaucoup à faire. 
Le DFGM et ses proches 
collaborateurs, le DBGM et les divers 
centres de recherches et d’essais du 
MDN, continueront d’étudier le 
problème de la contre-surveillance dans 
l’objectif de doter les Forces 
canadiennes de systèmes de camou¬ 
flage adéquats. 



•s. 


Une cible déployée à l’orée de la forêt dans des conditions hivernales normales. 
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Ce satané «Grizzly» 


Par le Major DM. Merry, DMTGM2-4 

J’imagine que vous lisez le Journal du 
GEM lors de la pause-café, ou en file à 
la SEM, ou encore en lieu et place du 
travail à terminer (j’avoue que je suis de 
cette dernière catégorie). Et seulement 
si vous avez passé à travers toutes les 
autres publications qui pourraient vous 
titiller l’intellect. Donc, je ne serai guère 
étonné que votre première réaction à la 
lecture de cet article ne soit pas une 
explosion d’enthousiasme à l’égard du 
programme d’amélioration en milieu de 
cycle de vie de la tourelle GRIZZLY. En 
fait, l’idée que le GRIZZLY est une vie 
en sol peut être une surprise. Alors 
même que vous pensiez que le véhicule 
de combat polyvalent (VCP) allait 
reléguer le VBP à la ferraille, voici 
qu’une voix s’élève des bas fonds du 
DGGTM pour réclamer des fonds afin 
de «sauver le GRIZZLY». Vous n’êtes 
pas le seul à partager cette idée. Mais 
au risque de subir la violence des 
subalternes de l’infanterie à travers le 
Canada, je vais vous faire mon baratin 
et vous laisser pantois à la beauté et à 
la simplicité de ma proposition. 

Comme vous le savez, 269 GRIZZLY 
furent achetés auprès de la Division 
Diesel de General Motors à London 
(Ontario) en 1978-1979. Le véhicule est 
une version 6x6 acquis dans le cadre 
du projet de véhicule blindé polyvalent 
et doté de la tourelle Cadillac-Gage d’un 
mètre de diamètre (à la couronne) avec 
un FML de calibre .50 et un FM coaxial 
de 7,62 mm. Malgré la dérision 
normalement infligée par les 
intransigeants adeptes du Ml 13 à 
chenilles au sein de la 1®'® Div à leurs 
homologues sur roues au Canada, je 
vous prie de noter que le GRIZZLY 
représente le seul FML sous armure 
de l’arsenal de l’infanterie. Il faudrait 
peut-être y penser la prochaine fois que 
vous vous retrouverez au comptoir des 
fromages et que vous demanderez «si 
rOka est frais». Ou si vous avez la 
fortune de porter le drapeau d’une 
mission de paix de l’ONU et que les 
habitants y sont hostiles. D’un point de 


vue personnel, la seconde alternative 
est beaucoup plus réaliste, alors que je 
dois sacrifier (par édit médical) à l’autel 
du dieu Cholestérol et que les emplettes 
sont le domaine de ma femme (je suis 
le premier à admettre qu’elle est mon 
supérieur au niveau des acquisitions). 
Ma «vision» personnelle d’une mission 
de paix pour l’ONU consiste à me voir 
roulant au long de la côte Adriatique, à 
peine vêtu de mon béret bleu, 
m’arrêtant brièvement sur les plages 
naturistes pour m’adresser du haut de 
mon poste de commandement GRIZ¬ 
ZLY à des déesses bronzées: «Pardon, 
ma chérie! Mais où est la guerre?» Le 
fait que le GRIZZLY ne doit pas être 
remplacé avant 2005 accroît la 
possibilité d’un tel scénario, bien que les 
Affaires extérieures feront, sans nul 
doute, leur possible pour m’assurer un 
lieu moins invitant et des habitants 
beaucoup plus inhibés. 

Conformément à la tradition 
d’acquisition de l’Armée, la configuration 
tourelle GRIZZLY est distinctement 
canadienne et ne se retrouve dans 
aucune autre force armée. Pour un 
GCVM, cette situation pourrait être bien 
solitaire et le laisser en plan, lorsqu’il 
s’agit d’obtenir un soutien. Mais à la 
suite d’un coup de veine incroyable 
(pour le GCVM), l’USMC a choisi le 
concept de la tourelle Cadillac-Gage 
pour son véhicule d’assaut amphibie 
AAV-P7A1 et possède présentement 
plus de 1 100 tourelles sous forme d’un 
«Up-Gunned Weapons Station» 
(UGWS). 

Cette configuration comprend un lance- 
grenades de 40 mm (Mk 19) et un FM 
de calibre .50. Elle est également 
connue sous le nom de tourelle 40/50. 
L’USMC a fait l’acquisition des droits de 
conception et a amélioré le concept 
original de Cadillac-Gage pour produire 
un armement efficace qu’il prévoit 
utiliser jusqu’en 2010. Ceci implique que 
les données que détient Cadillac-Gage 
sur la tourelle GRIZZLY peuvent être 
obtenues «gratuitement» auprès de 
rUSMC si nous adoptons la version 


UGWS. Et l’approvisionnement de 
nombreuses pièces de rechange nous 
sera assuré. 

Notre tourelle toute canadienne a 
maintenant une cousine dans les 
grosses ligues. Et pour une somme 
inférieure aux coûts annuels des 
munitions de 76 mm du Cougar, nous 
pouvons modifier les 269 tourelles 
GRIZZLY à la version UGWS et offrir 
ainsi une capacité à notre portée pour 
l’infanterie jusqu’à la prochaine 
décennie. À cette idée, des visions de 
caissons débordant de pièces de 
rechange dansent dans ma tête. Plus 
d’excuses pour une maintenance mal 
foutue des tourelles. De grosses 
claques dans le dos par tous les 
opérateurs («Vous, les gars du GEMT, 
vous nous avez sauver la mise!»). 
D’éventuels projets de R&D avec 
rUSMC, probablement en Floride ou en 
Californie durant l’hiver. Des plages tout 
près des sites de R&D sans béret ou 
tout autre accoutrement bleu... 

Grâce à la prévoyance de mes 
prédécesseurs, le financement fut 
obtenu pour développer un prototype 
d’une tourelle GRIZZLY selon la version 
UGWS. On a terminé les essais 
d’utilisation et complété le répertoire des 
données techniques reliées à l’unique 
version canadienne (comprenant, par 
exemple, un support à faible recul pour 
le FM C6). J’attire l’attention du lecteur 
sur le schéma de la tourelle ci-joint, 
indiquant les parties qui seront 
remplacées ou reconstruites. Je ne 
vous ennuierai pas avec les détails 
techniques (qui Inspirent normalement 
autant de répulsion que l’omniprésent 
«organigramme» de si triste notoriété). 
Mais par respect pour la nature tech¬ 
nique de la présente publication, je me 
dois tout au moins d’énumérer les 
détails prédominants: 

a. viseur diurne/nocturne M36E3 avec 
laser protecteur, fenêtre chauffante 
et essuie-glace; 

b. système d’acquisition de cible remis 
à neuf; 
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c. support amélioré pour le FM de .50 
avec un nouveau berceau 
comprenant un affût arrière 
ajustable, un nouveau dispositif 
pour le chargeur, un nouveau 
système d’éjection des 
cartouchières et chemin de 
roulement; 

d. un nouveau support à faible recul 
pour le C6; 

e. un caisson de 700 cartouches pour 
le C6; 

f. chemin de roulement scellé de la 
tourelle; 

g. le remplacement du moteur 
électrique de pointage; 

h. nouveaux sièges baquets et 
plancher pour la tourelle; 

j. un nouvel anneau de contact 
(12 voles); 

k. un nouveau faisceau de fils 
électriques; et 

m. un masque NBC à ventilation pour 
le tireur. 


Je fus bien chanceux d’être au poste de 
GCVM au moment où un programme de 
remise à neuf de la tourelle à point 
avant l’attribution du contrat (ce qui 
signifie un minimum de risques tech¬ 
niques). Une autre raison pour financer 
ce programme consiste au fait que 
rUGWS était en production chez un 
entrepreneur, AV Tech Corp, situé près 
de Détroit (i.e. des estimés de coûts 
fixes). Presque toutes les tourelles 
GRIZZLY canadiennes étaient rénovées 
au 1®' avril 1993. Le rapatriement des 
GRIZZLY déployés au sein du CAST en 
Norvège (14) et des forces de l’ONU 
(Chypre x 6, Somalie x 51) au cours de 
l’été 1993 complétera la rénovation de 
la flotte en novembre 1993. 

La production des tourelles est 
relativement aisée en comparaison du 
support de logistique qui suivra pour 
soutenir le système. Il faut allouer les 
NNO, produire de nouvelles publica¬ 
tions et qualifier les opérateurs/ 
techniciens. Ce processus engendre 


une véritable frustration: ce qui devrait 
être une tâche assez simple implique 
plusieurs directions différentes du 
QGDN, ayant chacune ses priorités. En 
tant que administrateur du programme, 
le GCVM est responsable de 
l’achèvement du programme et doit 
répondre aux espérances des 
opérateurs. 

Selon mon expérience de ce pro¬ 
gramme, le «réseau technique» se 
comporte admirablement et est 
essentiel pour la gestion de nos affaires. 
Dans un monde parfait, toutes les 
pièces de rechange, les publications et 
l’instruction seraient en place avant 
même l’arrivée de l’équipement, et je 
me retrouverais au chômage. (Où est la 
plage?) L’initiative des artisans du 
GEMT devra intervenir au niveau local 
afin de résoudre les Inévitables 
carences dans les publications 
provisoires ou de rectifier les conditions 
non satisfaisantes. SI vous avez un 
doute, lâchez-nous un cri!« 


Un technicien d’armement sur ie terrain 


Par le cpl R. Pring, Troupe de maint du 
RCD 

À 4h30, le téléphone sonne. La voix à 
l’autre bout prononce les mots que vous 
attendiez en contemplant le plafond: 
«C’est parti.» 

De toute façon, vous ne pouviez dormir. 
Non pas parce que vous êtes excité ou 
inquiet, mais simplement parce que vous 
saviez que le téléphone sonnerait 
quelque temps ce matin-là. 

Des semaines auparavant l’atelier de 
maintenance des armements du Royal 
Canadlan Dragoons avait accumulé 
nombre d’heures X99 en inspections et 
réparations. Les VBP Cougar 
représentent à eux seuls un travail à plein 
temps. Il semble impossible de faire 
toutes les réparations. Mais finalement le 
travail s’accomplit, et le régiment est prêt 
à se déployer en exercice. 

Au cours de ces quelques semaines 
avant un exercice et entre les réparations. 


il faut compléter les préparatifs de la 
section. L’équipement personnel doit 
être en bon état de marche si vous ne 
voulez pas vous retrouver de faction à 
2h15 avec un trou dans votre 
imperméable. 

Le véhicule D’EMR exige beaucoup 
d’attention. Il faut d’abord faire la 
maintenance du conducteur, puis 
vérifier et charger les pièces de 
rechange et les outils. Le véhicule doit 
se suffire à lui-même pour une durée 
d’au moins trois semaines. Il 
représente votre «petit monde»; il 
faut donc le rendre le plus possible 
habitable. 

Après un voyage de huit heures, le 
régiment arrive dans le secteur 
d’entraînement où il se subdivise en 
escadrons. Chaque EMR demeure 
avec l’escadron au sein de sa troupe de 
maintenance. Si les Cougar doivent 
tirer demain, tous les canons doivent 
être amenés et vérifiés. La tombée de 
la nuit rend les choses plus difficiles à 


cause des instructions contre le bruit et 
les lumières. 

Le lendemain matin, la première 
personne que vous verrez sur la plate¬ 
forme d’un Cougar est le technicien 
d’armement vérifiant une dernière fois la 
pression de l’azote et évacuant l’air du 
bosco. Les vérifications mêmes ne 
représentent pas de difficulté; les 
problèmes sont les filets de camouflage 
qui s’accrochent à vos bottes, les 
tourelles glissantes, les sièges trempés 
et la chute d’un outil dans les sombres 
tréfonds d’une tourelle. 

Plus tard dans la matinée, les Cougar 
commencent à tirer des obus le long du 
champ de tir. Il n’y a qu’à attendre que 
les choses se cassent. Normalement le 
premier client est un troupier qui 
s’amène avec une mitrailleuse C-5. 

Alors qu’il s’aproche, vous pouvez 
l’entendre marmonner son 
mécontement: «N’a tiré que 2 coups 
et s’enraye!» 
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La mitrailleuse C-5 est habituellement 
notre meilleur client. Ces armes sont 
vieilles et fatiguées; chacune semble 
avoir sa propre personnalité. Les 
Cougar semblent pouvoir canonner 
toute la journée sans trop de problèmes 
majeurs. Remplacer un ressort Ici, 
resserrer un écrou là, et ils sont prêts à 
s’y remettre. 

À la nuit tombante, de retour à la 
tanière, les fiches de défectuosité nous 
tombent dessus. Ces défectuosités 


peuvent aller d’une réparation de deux 
heures sur un Cougar à un ajustement 
de dix minutes sur un poêle propane. 
Après avoir complété toutes les 
réparations, il faut nettoyer le véhicule 
avant de passer à la couchette. Mais 
juste avant d’atteindre le véhicule, le 
sergent de la maintenance vous remet 
un groupe d’ordres: il faut ajouter des 
filets de camouflage à un véhicule, 
approfondir un tranchée et, non pas des 
moindres, assurer la faction de 2 à 4 
heures. Et il va sûrement pleuvoir! 


«Vu la nature de son travail, le 
technicien d’armement doit appliquer 
ses compétences dans n’importe quelle 
situation et n’importe quel milieu. Le 
technicien d’armement doit pouvoir 
évaluer et résoudre rapidement toutes 
sortes de problèmes et se montrer 
également un soldat dévoué et 
véritable.» 

Note d’éditeur: Le cplc Pring travaille 
maintenant à BFC Moosejaw. 


Opération Readiness 


Durant l’été 1991, sous l’égide de 
l’instructeur senior de la Compagnie des 
véhicules, l’adjuc Clough (SMR à 
présent), les MR seniors et adjudants 
tec de véhicules de l’EGEMFC 
s’engagèrent à recueillir 5 000 $ pour le 
fonds du monument du 50® anniversaire 
du GEMRC. L’échéance de l’objectif fut 
établi pour le printemps 1994. 

Le plan consistait à former un service 
d’entretien de voitures comprenant un 
changement d’huile et de filtre, des 
réparations mineures ainsi qu’une 


inspection similaire au 1134. Il débuta 
par «Winterization 91 » qui permit 
d’accommoder environ 150 voitures et 
autant de clients satisfaits. 
«Summerization 92» permit l’entretien 
de plus de 180 voitures lorsque la 
rumeur fit son travail. 

Lors du «Winterization 92», il était évident 
que la population en général avait 
compris que c’était tout un service pour 
un petit prix. Lors de trois fins de semaine, 
232 véhicules furent entretenus pour un 
grand total d’environ 560 véhicules. 


Il en résultat que notre objectif de 5 000 
$ fut dépassé de 250 $ à la fin de 1992! 
Le commandant de l’EGEMFC, le Icol 
Gillespie, accepta avec reconnaissance 
notre don de 5 250 $. 

Notre but atteint et beaucoup de temps 
à notre disposition, on décida de 
poursuivre l’OP Readiness mais avec 
un autre objectif. Les MR subalternes 
tec véh s’étant joints à nous, tous les 
fonds recueillis seront à la disposition 
des célébrations du 50® anniversaire du 
GEMRC à l’EGEMFC. 



Le commandant de l’EGEMFC, le Icol Gillespie (à droite) reçoit le chèque des mains du cmdt de la Compagnie des véhicules, le maj 
Larry Rotchell et des sergents Bill Baird et J. Bédard. 
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Le Project de modifications du TSB du 
GEMB de la BFC Winnipeg 


La mise en service du TSB (TUA sous 
blindage) achevée, l’inévitable pro¬ 
gramme de modifications devait faire 
son apparition. Comme avec tous les 
projets ou achats, les modifications 
s’ensuivent bientôt, alors que les unités 
qui les utilisent tentent d’adapter leurs 
dernières acquisitions à leurs besoins 
sur le terrain. Le GEMB de la BFC 
Winnipeg eut la chance d’être la 
première unité au Canada de mettre en 
oeuvre le programme de mod pour 6 
TUA (détenus par le 2 PPCLI), 12 
modifications en tout pour chaque TUA. 
Les modifications comprennent 
l’échappement de l’appareil de 
chauffage, le système d’acquisition 
d’objectif du chef d’équipage, le verrou 
escamotable, la bague collectrice, les 
miroirs, la râtelier de missiles, le 
protecteur du viseur, la mitrailleuse 
coaxiale, l’échappement du moteur, les 
courroies de transport et le 
déplacement de l’antenne. Une tâche 
d’importance pour toute grande atelier, 
un défi que le GEMB de Winnipeg 
accepta volontiers afin de démontrer 
ses capacités de flexibilité, de 
coopération, de haute compétence et 
de motivation. 

Comme dans tout projet majeur, une 
certaine coopération doit exister entre 
les commandements et les unités. Les 
premières discussions entre le 
Commandement Air, le BP AAP, et le 
GEMB de Winnipeg établirent que ce 
dernier possédait les installations, 
l’expertise technique et une partie de la 
main-d’oeuvre requises. Il fut 
également décidé que du personnel et 
des ressources supplémentaires, tels 
que outillage et expertise, seraient 
nécessaires. D’autres discussions avec 
le Commandement de la Force mobile 
et le 2 PPCLI réglèrent le problème du 
manque de main-d’oeuvre, et le BP 


AAB fournit les outils et l’expertise 
technique additlonels. 

Tout était prêt en date du 22 février 
1992: les transporteurs se trouvaient 
sur place, tout le matériel local était 
arrivé, l’espace de travail était alloué, le 
personnel avait hâte de commencer. Et 
puis le génie de la construction lâcha sa 
bombe: «Nous sommes prêts à 
installer de nouvelles lumières pour 
votre section de véhicules.» Aucun 
problème: nous avons fermé une moitié 
de l’espace disponible et nous nous 
sommes organisés avec le reste - un 
peu encombré mais enfin (c’est ça la 
flexibilité). La principale équipe de 
modification d’Ottawa, comprenant l’adj 
appro, deux TEC Mat et un sgt TSCT, 
dirigée par le capt Thériault et l’adjuc 
Smulski, arriva le 20 février 1992, trois 
jours avant le début du projet, afin de 
faire l’inventaire de tous les 
approvisionnements détenus par le 
GEMB et des 3 Paul Bunyons (expédiés 
en avance par l’équipe du BP AHAN). 
Mais ceux-ci arrivèrent deux jours trop 
tard, compliquant encore les choses. 

À 0800 heures, le 24 février 1992, toute 
l’équipe se rassembla pour la première 


session d’information et d’orientation. Le 
capt Thériault répartit le personnel en 
petites équipes spécialisées et, après un 
certain nombre d’incertitudes, tout le 
monde se mit à l’oeuvre pour accomplir 
la tâche. Toutes les modifications furent 
complétées bien avant l’échéance; le 
commandant de la base et le C STB 
furent impressionnés par la rapidité et la 
qualité du travail. Le programme de 
modification du TUA ne prit que 771.8 
heures, c’est-à-dire 3 jours complets 
avant échéance. 

Un projet de cet envergure a démontré à 
nos techniciens que la coopération, une 
bonne planification et un travail d’équipe 
permettent de franchir tous les obstacles. 
L’adjuc Smulski fut très impressionné par 
les compétences techniques et le 
dévouement de nos jeunes artisans. Les 
5 membres du GEMB sont le sgt B.C. 
Mcintosh (Tec Mat), le cpl C. Kan (Tec 
V), le cpl D.M. Johnson (Tec A), M. R.V. 
Halldorson (machiniste civil) et le soldant 
J.M. Labossière (Êlectroméc). Tous les 
membres ont travaillé dur et de longues 
heures; et chacun a ressenti un senti¬ 
ment de bien-être à l’achèvement d’un 
travail si important et à l’estime que 
l’atelier put en retirer. 



L’équipe de modification 
du TSB: 

(Première rangée G à D) capt 
Thériault, sgt Eggelton, sgt 
Baker, sdt Bechard, cpl 
Johnson, cpl Kane, cpic 
Devaney, cpl Douglas, sdt 
Yakabowich, sdt Labossiere, 
sgt Cudmore, adjuc Smulski. 
(Deuxième rangée G à D) sgt 
Mcintosh, adj Dufour, sdt 
Erickson, sdt McNeill, M. 
Halldorson, cpl Billodeau. 
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CAO/FAO au 202e Depot d ateliers 


Dans sa stratégie de modernisation et 
dans le but de demeurer concurrentiel 
avec l’entreprise privée, le 202e DA 
s’est lancé dans le domaine de la 
conception assistée par ordinateur 
(CAO) et la fabrication assistée par 
ordinateur (FAO). La raison de cet 
investissement est de se doter d’outils 
modernes permettant d’offrir à notre 
clientèle un produit fini de qualité à un 
coût comparable aux agences externes. 
Compte tenu de notre rôle d’offrir des 
services polyvalents de troisième et de 
quatrième échelon impliquant entre 
autres des ressources de fabrication et 
de production, notre système CAO/FAO 
nous permet d’usiner des pièces 
complexes requises par un client ou 
pour fins de support de projets 
d’envergure assignés à notre unité. 

Qu’entendons-nous par un système 
CAO/FAO? Pour nous essentiellement 
c’est un système Informatisé 
comprenant différentes consoles reliées 
à un ordinateur central et qui permet de 
manipuler loisir les paramètres, 


d’analyser l’impact de certaines modifi¬ 
cations à ces paramètres et d’optimiser 
les conditions visant à fabriquer ces 
composantes. Toutes les analyses 
préliminaires peuvent se faire sur 
l’écran cathodique minimisant ainsi le 
temps associé à l’élaboration des 
dessins ainsi que le temps requis pour 
machiner des prototypes avant la 
production en série. Tous ces 
paramètres et séquences d’instructions 
sont sauvegardés électroniquement ou 
sur des rubans perforés en attendant la 
phase de production. 

Les avantages sont nombreux pour une 
entreprise qui se souscrit à une 
approche CAO/FAO. Le premier 
bénéfice tangible réside dans la diminu¬ 
tion du temps d’exécution de certaines 
fonctions. En moyenne le t,emps requis 
pour un dessin technique produit sur 
nos consoles CAO est réduit d’environ 
60%. Le dessinateur, après avoir 
maîtrisé la puissance de son logiciel, 
doit fournir tous les paramètres et 
dimensions à l’ordinateur qui représente 


le produit sur l’écran. Ainsi celui-ci est 
en mesure d’effectuer toutes les correc¬ 
tions ou modifications reflétant les 
besoins du client. Deuxièmement notre 
système CAO permet aux analystes 
d’examiner jusqu’à 63 sous-niveaux et 
de voir les relations existantes entre 
certains de ces paliers. La 
représentation sur écran permet une 
correction rapide de toute erreur pouvant 
s’être glissée et ce, bien avant d’en 
arriver à la phase finale de production. 

Il en est de même pour nos facilités 
FAO où l’analyste étudie sur l’écran ou 
à l’aide d’une planche à dessins les 
différentes opérations d’usinage qui 
seront éventuellement exécutées sur 
nos machines à contrôle numérique 
(MCN). Ainsi ce dernier vérifie l’impact 
sur la production lorsqu’il modifie 
certains paramètres tels la vitesse de 
rotation, la profondeur de la coupe 
sélectionnée, etc. Une fois satisfait, 
l’analyste sauvegarde son travail. Le 
troisième bénéfice identifié est relié à un 
meilleur emploi de nos MCN. Ces outils 
complexes, une fois programmés, sont 
en mesure d’usiner à la chaîne des 
pièces aux contours compliqués et ce, à 
l’intérieur de tolérances sévères (5 dix- 
millième). Notre dernière acquisition, 
une fraiseuse VMC 150, possède une 
sonde permettant à l’opérateur 
d’effectuer les vérifications appropriées 
dans le cadre du programme de 
contrôle de la qualité. Une fois que la 
première pièce machinée est vérifiée et 
que son exactitude est confirmée alors 
nous sommes en mesure de “lancer” la 
production avec l’assurance d’obtenir 
des sosies identiques. 

Même si l’adoption d’un système CAO/ 
FAO permet l’obtention de gains en 
productivité, un meilleur contrôle de la 
qualité et une flexibilité accrue dans la 
conception de pièces, il n’en reste pas 
moins qu’il y a des inconvénients à 
surmonter. L’un de ceux-ci est de taille 
soit le coût initial d’acquisition et 
d’entretien à absorber. Nous sommes 
toujours à la recherche de tâches visant 
à garder nos MCN en production 
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permettant une rentabilisation rapide de 
cet investissement. Le deuxième 
obstacle à contrer concerne 
l’entraînement à fournir à notre person¬ 
nel. Nous nous devons d’encourager 
tout programme de formation et de 
perfectionnement personnel visant à 
accroître le nombre de techniciens 
qualifiés au sein de nos effectifs. De 
plus, nous devons avoir et maintenir 
l’expertise nécessaire à évaluer les 
changements rapides relatifs au 
domaine de l’informatique afin d’émettre 
des recommandations visant à nous 
maintenir compétitif. 

Quel est le futur du 202e DA en ce qui 
regarde notre stratégie CAO/FAO? Il 


nous reste à examiner la possibilité 
d’intégrer les deux premières 
composantes (CAO/FAO) en un seul 
système. Cela est beaucoup plus facile 
à dire qu’à faire. Une partie du 
problème réside dans l’interface que 
l’on doit créer entre les logiciels de 
dessins (IGDS) et celui de la fabrication 
(MEDS). De plus, nous devrons 
développer les moyens maximisant et 
optimisant l’utilisation du système dans 
sa totalité. Présentement, certaines 
agences externes misent sur la 
philosophie : “support logistique assisté 
par ordinateur’’ (SLAO). SLAO vise 
essentiellement à éliminer la masse de 
documents écrits reliés à un projet 


majeur en joignant les divers 
intervenants à l’aide d’ordinateurs où 
s’effectuerait l’échange informatisé des 
données requise système serait 
théoriquement compatible avec le 
système en place de la direction des 
services de publications et graphiques 
(DSPG). Ceci aurait pour effet de 
fournir à l’ensemble des employés du 
202e DA un moyen rapide d’accéder 
aux informations techniques les plus 
récentes sur une pièce d’équipement 
déterminée. Avant que cela se 
concrétise, il reste quelques embûches 
à neutraliser. Cependant, nous 
poursuivons notre devise soit; “PRE¬ 
MIER PARMI NOS PAIRS”. 


La formation des artisans à la 
BFC Edmonton 


Parle capt W.G. McCutcheon, Officier 
de ia production 

La gamme des activités et de 
l’équipement de la section du GEMT à 
la BFC Edmonton permet à l’atelier 
d’offrir un programme élaboré 
d’instruction en apprentissage aux 
artisans techniciens de véhicules. Il 
peut y avoir parfois jusqu’à dix artisans 
en divers stages d’instruction au sein de 
l’atelier. Puisque ceci représente 
environ 25% du métier de technicien de 
véhicules, il est primordial que la 
majeure partie de leur stage soit 
consacrée à des activités directes ou 
indirectes aux véhicules. A l’arrivée 
d’un artisan, il débute son Instruction à 
la Section des véhicules et de 
dépannage de deuxième échelon où il 
est associé à l’un des techniciens civils 
qui lui fournit un apprentissage tech¬ 
nique et s’assure de la qualité de tout 
son travail. 

Les progrès de l’artisan sont 
continuellement contrôlés et 
officiellement évalués à tous les 
semestres. Normalement, à la suite 
des trois premiers mois, l’artisan est 
transféré à l’une des sections de 
premier échelon. A cette étape, il se 


familiarise avec les cycles d’inspection, 
les vérifications de fiabilité et la 
réparation de divers systèmes de 
véhicules. Puisqu’il y a trois sections de 
premier échelon, chacune se 
consacrant à des parcs tout à fait 
différents, l’artisan passe trois ou quatre 
mois dans chacune d’elles afin de se 


familiariser avec le parc que soutient 
l’atelier ainsi qu’avec les diverses 
priorités. 

Au cours du cycle d’instruction, l’artisan 
est chargé d’un certain nombre de 
tâches afin d’étoffer son expérience. 
Lors des six premiers mois, il 



Le cpl J. P. Exnowski qui enlève le réservoir d’essence d’un VLMR endommagé. Le 
châssis sera remplacé. 
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entreprend un projet d’atelier (un canon 
de bronze) qui lui permet d’accroître sa 
compétence avec les outils de base et 
de promouvoir un sentiment de fierté en 
son travail. Un fois complété, le canon 
est évalué pour s’assurer qu’il remplit 
les normes du projet. 

Après une année d’expérience, l’artisan 
est muté comme membre de l’équipe 
d’inspections techniques annuelles 
responsable d’un total de 12 unités. 


Être membre de l’équipe et travailler 
selon un calendrier serré engendrent le 
travail d’équipe et mettent l’accent sur 
l’importance de l’achèvement rapide et 
efficace de la tâche assignée. 

Parfois, l’occasion d’une instruction 
unique se présente; par exemple, le 
remplacement du châssis d’un véhicule 
logistique moyen sur roues (VLMR) 
sévèrement faussé lors d’un accident. 
Pour compléter le projet, le véhicule dut 


être démonté, et toutes les pièces 
étiquetées et inspectées pour s’assurer 
de leur bon état. En utilisant deux 
travées, les composants les plus gros 
furent transférés sur un autre châssis. 
Mais la plus grande partie du temps fut 
consacrée à installer les plus petits 
composants tels que tuyaux et attaches. 
Au cours du projet, le technicien de 
véhicules NL 5 reçut l’aide de divers 
artisans. Le démontage, l’installation 
subséquente et l’essai de chaque 
système du châssis du VLMR permirent 
un excellent entraînement aux artisans 
et au technicien. 

Finalement, un programme d’instruction 
en apprentissage doit préparer 
adéquatement l’artisan à son cours de 
NL 5 en développant des compétences 
solides et fondamentales. Pour y 
réussir, l’atelier à quatre objectifs 
principaux: 

a) fournir une bonne base de 
connaissances techniques surtoute 
une variété d’équipements; 

b) offrir des conseils pertinents sur la 
performance et les progrès; 

c) promouvoir un sentiment de fierté 
en son travail; et 

d) encourager un travail d’équipe 
efficace. 

L’atelier du GEMB à la BFC Edmonton 
continuera de surveiller et de mettre en 
oeuvre des améliorations à son pro¬ 
gramme d’instruction des artisans afin 
d’offrir l’instruction en apprentissage la 
plus complète et la plus moderne 
possible avec les diverses ressources 
disponibles. 

Note d’éditeur: Le capt McCutcheon 
travaille maintenant au P Bn du Svc 
à Petawawa. 



Un vue de l’atelier démontre les trois travées utilisées pour la réparation du VLMR; dans le 
fond ont voit le nouveau châssis. 


36 


LA REVUE GEM, AUTOMNE 1993 








Les officiers féminins à Gagetown 


Par le maj K Norton 

Sur papier, ce ne sont que deux affec¬ 
tions de Gagetown à Ottawa et un 
rattachement à un escadron de génie 
de campagne. En réalité, le mois de juin 
1991 fut la fin d’un événement important 
dans l’histoire du GEM qui doit être 
reconnu et marqué de peur qu’il ne 
tombe dans l’oubli. 

L’événement en question fut la fin de ce 
que nous pensons être la présence la 
plus nombreuse d’officiers féminins du 
GEM dans une organisation de la 
maintenance. Entre janvier et juin 1991, 
la Compagnie de maintenance de la 
base de Gagetown put se vanter de la 
présence de quatre officiers féminins au 
sein de son effectif. 

Cette distinction historique est due à 
une planification des carrières des plus 
ingénieuses et aux capitaine Donna 
Wood, capitaine Kelli Lyzun, lieutenant 
Lisa Fraser et lieutenant Madonna 
Mushrow. 

Le capitaine Wood arriva à Gagetown en 
provenance de la DSGT, QGDN Ottawa, 
en août 1989. Après s’être établie à 
l’atelier de la base, le capitaine Wood se 
vit affecter le poste d’O Chef du Peloton 
des armes et de l’électronique, 
responsable de la réparation en second 
échelon de tous les SCT, armes et 
matériel de communications du CIC et 
de la base de Gagetown. Après avoir 
pris un congé pour mettre en route une 
petite famille, elle compléta les sept 
derniers mois de sa période de service 
comme officier de soutien de l’atelier. En 
août 1991, le capitaine Wood retourna 
au QGDN pour travailler sur le TAD des 
MSC à la DG Op Log. 

Le capitaine Lyzun arriva à Gagetown 
fraîchement sortie de la Phase IV en 
janvier 1989. Après six mois comme O 
Chef du Peloton des véhicules sur 
roues de modèle militaire régulier, elle 
fut mutée au poste d’officier de soutien 
de l’atelier. Durant son séjour fort 
occupé à Gagetown, le capitaine Lyzun 
prit le temps de se marier et, tout 


comme le capitaine Wood, de créer une 
famille. En juin 1991, le capitaine Lyzun 
retourna sur les lieux de son 
apprentissage, la DEAGTM, où elle fut 
chargée de la responsabilité de la 
GCVM du système de canon d’artillerie 
de DA de 35 mm. 

Le lieutenant Fraser brava un périple en 
plein hiver en janvier 1990 pour 
rejoindre la Compagnie de maintenance 
de la base après avoir participé à la 
Phase IV et se retrouva bientôt au poste 
d’O Chef du Peloton mixte chargé de la 
réparation au premier échelon de tout 
l’équipement auxiliaire du CIC. En juin 
1990, le lieutenant Fraser prit la relève 
au poste exigeant d’O Chef du Peloton 
des véhicules blindés. À ce poste, elle 
fut responsable de 34 techniciens 
chargés de la réparation de tous les 
véhicules blindés (sur chenilles et sur 
roues) du CIC. Durant cette période, le 
lieutenant Fraser eut l’opportunité d’être 
commandant de peloton dans le cadre 
du cours des chefs juniors offert par le 
CIC. Le mois de juin 1991 apporta un 
autre changement alors qu’elle fut 
rattachée au 22® Escadron de 
campagne, l’unité de génie du CIC. En 
tant que commandant de la Troupe 
d’admin, elle est responsable de 
l’administration, de la maintenance, de 
l’approvisionnement et du transport de 
l’escadron et, de ce fait, elle est le 
premier officier féminin du GEM à 


commander un peloton de premier 
échelon dans une unité de campagne. 

La dernière arrivée sur la scène pour 
compléter l’effectif d’officiers féminins, le 
lieutenant Mushrow fit son apparition en 
janvier 1991. Elle aussi une graduée de 
la Phase IV, elle fut chargée d’un 
peloton de 53 techniciens. En tant que 
O Chef du Peloton des véhicules sur 
roues de modèle militaire régulier, elle fut 
responsable de la réparation au premier 
échelon de tous les véhicules sur roues 
du CIC ainsi que de tous les appels de 
dépannage sur la base et dans la 
province du Nouveau-Brunswick. 

Le point culminant de ce fait historique, 
bref mais remarquable, eut lieu le 15 
mai 1991 lors de la remise du nouvel 
insigne à la BFC Gagetown. Quatre des 
cinq pelotons se retrouvaient sous le 
commandement d’officiers féminins. 
Heureusement pour la Compagnie de 
maintenance de la base de Gagetown, 
quatre jeunes et bons officiers avaient 
eu l’heure de choisir Gagetown comme 
affectation et, ainsi, de faire la petite 
histoire du GEM. 

Note du rédacteur - Le major Norton se 
trouve présentement à l’instruction 
supérieure en Virginie, le capt Wood est 
de retour à la DSGT, le capt Lyzun a pris 
sa retraite, le capt Fraser est à la BFC 
Moose Jaw et le capt Mushrow est 
toujours à Gagetown. 



Le It Fraser, le capt Lyzun, le capt Wood et le It Mushrow. 
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Dévoilement de la peinture 
de St-Jean Brebeuf 


Par: Lt D.M. Price, O Production, 
210Atel 

Le 5 décembre 1991 l’école d’artillerie 
antiaérienne avait le plaisir d’accueillir le 
Colonel commandant du GEM, le col 
Murray Johnston. Le col Johnston est 
arrivé le soir du 4 décembre à la BFC 
Chatham juste à temps pour la fête de 
Ste-Barbe que la communauté 
d’artillerie antiaérienne célèbre à 
chaque année. Les col Johnston et 
Nappert, le directeur du projet de 


Défense aérienne à basse altitude, ont 
tous deux participé à la soirée des invités 
spéciaux, à l’occasion de l’anniversaire 
de Ste-Barbe au mess des officiers. Le 
jour suivant ce fût la visite de l’école qui 
fut marqué par le dévoilement d’une 
peinture représentant le Patron du GEM, 
Saint-Jean de Brébeuf. 

Le service du GEM a décidé en 1986 
qu’un patron propre à leur service devait 
être identifié. Plutôt que d’adopter le 
patron du “Royal Electrical and Mechani- 
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Une peinture de notre patron à l’édifice de l’école d’artillerie antiaérienne à BFC Chatham. 


cal Engineers”, on a décidé qu’un 
patron canadien devrait être choisi. 

En mai 1987 lors d’une réunion des 
membres du sénat du GEM on a adopté 
St-Jean de Brébeuf comme Patron de la 
branche d’après les recommandations 
suivantes: 

a. Comme tous les jésuites l’ingénierie 
l’attirait, il a aidé à créer la ville de 
Ste-Marie chez les Murons avec 
l’atelier du forgeron, du tailleur et la 
cordonnerie; 

b. Ayant passé plus de 22 ans dans le 
Nouveau-Monde, dont la plupart 
chez les amérindiens, son choix a 
une connotation très canadienne; 

c. Bien intégré, il a appris la langue et 
la culture huronne, il a reçu le statut 
de “Chef” par les Murons en 1638 et 
a été autorisé à parler pour sa tribu 
(probablement les missionnaires) - 
tout un accomplissement au niveau 
du leadership; 

d. Le rapprochement est également 
approprié si on considère que 
l’école des Forces canadienne pour 
le GEM, qui se trouve à Borden, est 
située dans la même région où St- 
Jean de Brébeuf a effectué son 
travail de missionnaire; et 

e. Ses activités comme apôtre, 
aventurier, écrivain, linguiste, 
ingénieur et pionnier canadien 
illustrent bien les services rendus, 
beaucoup comme le GEMT tente 
de servir les FC. 

Le col Johnston a procédé au 
(dévoilement de la peinture de St-Jean 
de Brébeuf) avec la bénédiction du maj 
Landry (CR) et il a terminé la cérémonie 
en s’adressant aux membres de l’école. 
Après avoir visité tous les services de 
maintenance de la BFC Chatham le col 
Johnston est reparti chez lui en 
apportant son certificat de la Ste-Barbe 
et le souvenir de sa rencontre avec 
plusieurs techniciens de l’artillerie 
antiaérienne de Chatham. 
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Remise à neuf de la famille M113TTB 


Par le capt Bill Taylor, DMTGM 2-2-2 

Quel genre de programme de revivifica¬ 
tion est en marche au Canada pour la 
famille des transports de troupes blindés 
(TTB) M113? Le programme 
d’amélioration des produits, introduit en 
1978 pour moderniser la famille des TTB 
Mil 3, touche à sa fin. Actuellement, il y 
a en place au 202e DA un programme 
de relance du parc de Ml 13. Ce 
programme s’intitule Inspection et 
réparation au besoin (IRAB). 

Le programme IRAB représente un 
nouveau concept dans la remise à neuf 
et la reconstruction des TTB Ml 13. Par 
le passé, lorsque le parc de Ml 13 était 
réparé et remis à neuf, les nombreuses 
pièces étaient simplement remplacées 
par de nouvelles. Avec le programme 
IRAB, ces pièces sont démontées, 
inspectées à l’étalon et remplacées s’il y 
a lieu. Les modifications requises sont 
apportées lors de l’IRAB. Cette méthode 
de reconstruction demande moins de 
main-d’oeuvre, économise sur les pièces 
de rechange et, de ce fait, se révélera 
plus rentable que l’ancienne méthode de 
réparation et de remise à neuf. 

Le processus IRAB débute avec la 
sélection par le personnel de GCVM de 
la DMTGM 2 des véhicules selon leur 
usure: 20 000 km pour les TTB Ml 13, 

18 000 km pour les LYNX et 15 000 km 
pour les M548. 

À son arrivée au 202e DA, un véhicule 
subira une inspection en profondeur. Il 
sera ensuite dépouillé de toutes les 
pièces qui ne sont pas état de 
fonctionner. SI elles sont en bon état, 
les pièces telles que les écoutilles, les 
faisceaux de fils et les montures des 
barres de gouvernail ne seront pas 
démontées. La coque sera examinée 
pour y découvrir fissures, bosses, trous 
ou toute autre déformation qui 
pourraient nuire au fonctionnement du 
véhicule. L’épaisseur et l’adhésion de la 
peinture à la coque détermineront la 
nécessité de la sabler. Étant donné que la 
procédure de sablage exige que le véhicule 
soit complètement dépouillé et nécessite 


une plus longue période pour le peinturer, 
les coques ne seront sablées que si elles 
en ont vraiment besoin. 

Le groupe motopropulseur, qui 
comprend le moteur, la transmission et 
la boîte de transfert, passera un test 
statique lors de l’inspection. Une 
première évaluation de son rendement 
aidera à déterminer la portée des 
réparations requises. Les groupes 
motopropulseurs qui sont conformes 
aux exigences de rendement n’auront 
pas à être démontés à moins que des 
modifications soient requises. Ceux qui 
échoueront au test statique seront de 
nouveau testés au dynamomètre avant 
le séparation. 

Le fonctionnement du système 
électrique sera vérifié lors de 
l’inspection. Au démontage, si des 
réparations mineures se révèlent 
nécessaires pour les pièces telles que 
les tableaux de bord, les avertisseurs 
lumineux internes, les supports, le 
commutateur principal et les faisceaux 
de fils, elles se feront sur le véhicule 
même. Dans le cas de réparations 
majeures, les pièces seront 
démontées. 


On vérifiera l’ajustement et le 
fonctionnement des portières et des 
écoutilles. Les joints et les bandes 
d’étanchéité seront toujours 
remplacés. On vérifiera l’usure des 
bagues, des battants et des dispositifs 
de verrouillage. A l’exception de la 
portière de la rampe et des panneaux 
d’accès au moteur, les portières et les 
écoutilles en bon état demeureront en 
place. On enlèvera les coupoles du 
Lynx pour les vérifier. 

Le système des chenilles sera 
démonté, inspecté et réparé au lieu de 
le remplacer automatiquement. 

Chacun des véhicules nécessitera 
entre 700 et 900 heures de réparation. 
A titre de comparaison, l’ancien 
programme de réfection de la FOU 
Ml 13 prévoyait 1200 heures de 
réparation. Le produit final est un 
véhicule complètement fonctionnel. 
Ceci veut dire que le véhicule atteint le 
niveau minimum de réussite dans 
toutes les fonctions pour lesquelles II a 
été créé. Le véhicule n’est donc pas 
neuf, mais son espérance de temps de 
fonctionnement est rallongée et on a 
alors un véhicule fiable. 
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Vous trouverez dans ce numéro du journal GEM, un nouvelle chronique. Le capt Dan Scuka est un officier d’état-major 
au QGDN, plus précisément il est le DSGT 2-2-4. Il a servi à l’EGEMFC comme officier de maintenance du 1 RCHA, et il 
a même été faire un tour en Somalie. Afin de soulager un peu les désagréments du travail au QGDN et aussi pour 
amuser son entourage, il a pris l’habitude d’afficher à l’extérieur de son bureau la “Citation du jour”. Chaque numéro du 
Journal publiera celle qui, d’après le directeur du journal, est la plus notable. 


La “Citation du jour” 
du capt Scuka 


“ J’ai toujours pensé que Capitaine était un titre 
tellement fougueux” lui dit-elle en souriant timidement, 

“ce que je veux dire c’est que les colonels sont si cérémonieux, 
les majors toujours un peu pompeux mais j’ai l’impression qu’il y a 
quelque chose d’agréablement dangereux avec les capitaines!” 

d’après Guards, Guards par Terry Protchet 

Bien sûr, le capt Scuka aime penser que cette citation s’applique à lui! 

Si vous avez quelques citations d’une personne célèbre ou du cpic 
ou du major pour qui vous travaillez, envoyez-les nous. 
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